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RIKTLINJERNA FOR VITBOKEN 

Transportema ar av central betydel~e for utvecklingen i den modema ekonomin, men darmed 
uppstar en konfliktsituation mellan a ena sidan samhallets krav pa okad rorlighet och a andra 

it. sidan <let vaxande missnojet med de standiga forseningama och den bristande kvaliteten pa 
transportema. Efterfragan pa transporter okar stadigt, men samhallet kan inte tillgodose denna 
efterfragan endast genom att anlagga ny infrastruktur och avreglera transportmarknaden. I 
slutsatsema fran Europeiska radet i Goteborg faststalldes att utvidgningen och den hallbara 
utvecklingen hadanefter utgor tva oeftergivliga krav, och for att uppfylla dessa krav kravs <let 
aven en optimering av transportsektom. Ett modemt transportsystem maste vara hallbart ur 
saval ekonomisk och social synpunkt som ur miljosynpunkt. 

Vid utformningen av Europas framtida transportpolitik maste hansyn tas till transportsektoms 
stora ekonomiska betydelse. De totala utgiftema for transportsektom uppgar till l 000 
miljarder euro, <let vill saga over 10 % av Europeiska unionens bruttonationalprodukt, och 
antalet sysselsatta uppgar till over 10 miljoner personer. Investeringama i infrastruktur och 
teknik inom transportsektom innebar sa Stora kostnader for samhallet att inga misstag tillats 
vid bedomningen. Det var sarskilt med tanke pa de omfattande investeringskostnadema och 
transp011sektoms avgorande betydelse for den ekonomiska tillvaxten som stats- och 
regeringscheferna i Romfordraget fastslog att gemcnsbpen ~kulle uppri:itta en gemcn~am 
politik med sarskilda bestammelser pa transportomradet. 

I. Utva:rdering av den gemensamma tnrn.spoirtpoiitik_en. 

Under Hing tid saknades det politisk vilja och tillrackliga kunskaper inom Europeiska 
gemenskapen att genomfora den gemensamma transportpolitiken i <less utformning enligt. 
Romfordraget. Under nastan trettio ar formadde inte ministerradet omsatta kommissionens 
forslag i praktiska atgarder. Det var forst efter att Europeiska gemenskapema,s domstol 1985 
uttalat sig om ministerradets bristande beslutsformaga som medlemsstatema blev tvungna att 
gora avkall pa sina krav och ge gemenskapen lagstiftningsmakt. 

I och med Maastrichtfordraget forstarktes transportpolitikens institutionella, budgetmassiga 
och politiska bas. A ena sidan ersattes beslut genom enhallighet till stor del av beslut med 
kvalificerad majoritet, aven om besluten inom ministerradet i praktiken forfarande fattades 
enhalligt. Europaparlamentet verkade stimulerande pa beslutsprocessen via 
medbeslutandeforfarandet, vilket framgar av det historiska beslut som togs i december 2000 
om en fullstandig avreglering 2008 av marknaden for godstransport pa jamvag. A andra sidan 
infordes begreppet transeuropeiskt nat, vilket bar gjort det mojligt att utveckla en 
oversiktsplan for transportinfrastrukturen pa gemenskapsniva och sakerstalla ett finansiellt 
stod mm gemenskapen. 

Pa grundval av detta publicerade kommissionen i december 1992 vitboken om "den 
gemensamma transportpolitikens framtida utveckling". Dess overgripande mal var en 
avreglering av transportmarknaden. Ungefiir tio ar senare har detta mal i huvudsak uppnatts 
med undantag for jamvagssektom. I dag tillats lastbilar utfora intemationella transporter av 
gods till och fran utlandet, inte som tidigare endast till utlandet. De tillats till och med utfora 
inrikes godstransporter i en medlemsstat dar de inte ar etablerade. Darmed bar en 
cabotageverksamhet inom vagtransportsektom skapats. A vreglering av den europeiska 
flygtrafiken ar allmant accepterad, sarskilt som den kombineras med den hogsta 
flygsakerheten i varlden. Denna avreglering har gynnat flygindustrin, vilket forklarar varfor 
<let har skett en hogre tillvaxt inom flygtrafiken an inom ekonomin i ovrigt. 
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Dessa insatser inom den gemensamma transportpolitiken ledde till en markant sankning av 
konsumentprisema och till tjanster av hogre kvalitet och okade valmojligheter, vilket har 
medfort en forandring av de europeiska medborgamas levnadssatt och konsumtionsvanor. 
Rorligheten bland befolkningen okade fran 17 kilometer om dagen 1970 till. 35 kilometer om 
dagen 1998 och betraktas i dag nastan som en medborgerlig rattighet. 

Nasta insats gjordes med utgangspunkt _ i forskningsresultaten fran ramprogrammen for 
forskning och bestod i · att utveckla ny teknik for att astadkomma en driftskompatibilitet 
mellan de nationella transportnaten. De projekt som lanserades i slutet av 1980-talet ger i dag 
utdelning, vilket symboliseras av det transeuropeiska snabbtagsnatet och 
satellitnavigationsprogrammet Galileo. Det ar beklagligt att utvecklingen av modem teknik 
och infrastruktar inte alltid atfoljts av en modemisering av foretagsledningen, sarskilt inom 
jamvagssektom. 

Den framgangsrika avregleringen av transportmarknadema bor emellertid inte skymma det 
faktum att det existerar en snedvridning av konkurrensen inom unionen pa grund av att 
medlemsstaternas skatte- och sqcialpolitik inte har harmoniserats, vilket uppenbart strider mot 
principema for den inre marknaden. Bristen pa en harmonisk utveckling inom den 
gemensarnma transportpolitiken har medfort att det europeiska transportsystemet i dag brottas 
med ett flertal stOrre problem: 

- Skillnaden i tillvaxt mellan de olika transportsatten. Vi'sserligen ar detta ett resultat av den 
pagaende anpassning som sker av transportslagen efte1~ behoven i den modema ekonomin, 
men det beror aven pa att inte samtliga extema ko~tnader tas med i berakningen vid 
prissattningen av transporttjanster och pa att : arbetsmarknadslagstiftningen och 
sakerhetsbestammelsema inte foljs - i synnerhet inte inom vagtransportsektom. Som ett 
resultat av detta svarar i dag vagtransporten for 4~ % av all godstransport, jamfort med 
41 % for narsjOf~rten, 8 % for jamvagen och 4 % for de inre vattenvagama. Nar det galler 
persontrafiken ar vagtransportens stallning annu mer dominerande, med en andel pa 79 %, 
jamfort med 5 % for flyget, som darmed ar pa vag att ga omjamvagen, vars' andel ar 6 %. 

Trafikstockningama i stadema, pa flygplatsema och pa vissa stora trafikleder och 
jamvagslinjer. 

- Den skadliga inverkan pa miljon och pa medborgamas balsa, och inte minst det hoga pris 
som betalas till foljd av den bristande trafiksakerheten. 

XI. Trafikstockningarna: en fOljd av snedf0rdeh1mgen mellan transportsatt~n 

Pa 1990-talet upptradde ett trangselfenomen i vissa regioner och pa vissa trafikleder i Europa, 
och det upptradde trafikstockningar av en sadan ihallande karaktar att den ekonomiska 
konkurrenskraften i dag befinner sig i farozonen. Paradoxalt nog atfoljs dessa 
trafikstockningar i gemenskapens centrala omraden av en isolering av randomradena, dar det 
foreligger ett reellt behov av att forbattra transportforbindelsema med de mer centrala 
marknadema for att trygga unionens territoriella sammanhallning. For att parafrasera ett ~ant 
uttalande om centraliseringen: Europeiska unionen hotas av trafikinfarkt i de centrala delama 
och forlamning i randomradena. 

Ett liknande konstaterande gjordes redan i Vitbok om .tillvaxt,. konkurrenskraft och 
sysselsattning: Utmariingama och vagama in i 2000-talet fran 1993: Trafikstockningama 
skapar irritation hos trafikantema, och dessutom inverkar de uppenbart negativt pa 
produktiviteten i Europa. Det upptrader flaskhalsar och saknas vag- och jamvagslankar pa 
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infrastrukturema, och det saknas en driftskompatibilitet mellan de olika systemen och 
transportsatten. Transportnaten ar de blodadror som forser marknaden med syre. Om dessa 

t transportnat inte fungerar tillfredstallande hammas fOretagens konkurrenskraft och tillfiillen 
att etablera nya marknader gar forlorade, vilket medfor att manga nya arbetstillfiillen gar 
forlorade. 

Jrafikstockningama upptrader framst i stadsomradena, men aven pa vissa delar av det 
transeuropeiska transportnatet rader det i dag kroniska trafikstockningar, och denna tendens ar 
tilltagande: Dagligen upptrader trafikstockningar langs totalt 7 500 kilometer pa vagnatet, det 
vill saga 10 % av natet. Pa jamvagsnatet beraknas sammanlagt 16 000 kilometer utgora 
flaskhalsar, det vill saga 20 % av natet. Inom unionen har 16 av de storre flygplatsema 
noterats for forseningar overstigande 15 minuter pa over 30 % av flygningama. Detta ger 
upphov till en overforbrukning av 1,9 miljarder liter flygfotogen, det vill saga 6 % av 
arsforbrukningen inom flyget. 

Risken ar overhangande att trafikstockningama kommer att hamma den europeiska 
ekonomins konkurrenskraft. Den senaste studien i amnet visar att de externa kostnadema for 
trafikstockningama enbart pa vagnatet motsvarar 0,5 % av gemenskapens - totala 
bruttonationalprodukt. Om inget gars nu kommer det enligt trafikprognoserna infor 2010 att 
ske en markant okning av trafikstockningama. Kostnadema i samband med 
t:-afikstockningarna kommer att oka med 142 % och uppga till 80 miljarder euro om ~ret, 

vilkct motsvarar cirka l % av gemenskapens BNP. 

Den radande situation med kroniska trafikstockningar forklaras delvis av att de som utnyttjar 
naten i.nte alltid. och inte pa alla delar av natet, betalar de kostnader som transporterna 
medfor. Prisstrukturen aterspeglar oftast inte den sammanlagda kostnaden for infrastruktur, 
trafikstockningar, miljopaverkan och olyckor. Detta beror bland annat pa en dalig 
organisering av transportsystemet i Europa i kombination med ett icke-optimalt utnyttjande av 
transportsatten och den nya tekniken. 

Trangseln pa vissa stora trafikleder beror delvis pa forseningama i samband med 
anlaggningen av infrastruktur inom ramen for det transeuropeiska natet. I randomradena och 
de inlandsomraden dar trafikflodena daremot inte ar tillrac!digt Stora for att infrastrukturen 
skall vara barkraftig, medfor forseningama emellertid att det inte upprattas tillfredsstallande 
forbindelser med gemenskapens centrala omraden. Europeiska radet i Essen identifierade 
1994 en rad stora prioriterade projekt, senare kompletterade med oversiktsplaner genom 
beslut av Europaparlamentet och radet, vilka utgor grund for JEuropeiska _ unionens 
samfinansjering av det transeuropeiska transportnatet. Den totala kostnaden :fOr dessa 
beraknades till 400 miljarder euro. Det system for hur det transeuropeiska natet skall 
utvecklas som infordes genom Maastrichtfordraget har annu inte givit resultat. Endast det 
femte infrastrukturprojektet i gemenskapens riktlinjer som antogs av radet och parlamentet 
bar genomforts. Vissa viktiga projekt har slutfOrts, sasom flygplatsen i Spata, snabbtagslinjen 
Bryssel-Marseille och den fasta forbindelsen over Oresund. Men alltfor ofta har de nationella 
delama av natet anlagts sida vid sida med de befintliga linjema, vilket gor att den 
transeuropeiska dimensionen kommer att konkretiseras fdrst pa medeUang sikt. I samband 
med utvidgningen uppkommer fragan rorande den eventuella sammrnkopplingen med de 
linjer som identifierats som prioriterade infrastrukturer i lrnndidatlandema (de sa kallade 
korridorema), som i Agenda 2000 kostnadsberaknats till 100 miljarder euro. 

Dessa omfattande investeringar har inte kunnat bekostas genom Ian pa gemenskapsniva, 
sasom kommissionen fores log 1993. Bristen pa offentliga och privata medel maste 
kompenseras av en nyskapande politik nar det galler avgiftsbelaggningen och finansieringen 
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av infrastrukturema. Den offentliga finansieringen maste goras mer selektiv. Den bor inriktas 
mot de stora projekt som kravs for att forstarka unionens territoriella sammanhallning och 
mot sadana investeringar som optimerar kapaciteten hos befintliga infrastrukturer och bidrar 
till att avlagsna flaskhalsar. 

Det bor i detta sammanhang paminnas om att, undantagna de medel pa ungefar 500 miljoner 
euro om aret som anslagits till det transeuropeiska natet med prioritering av 
jamvagstransporten, over halften av strukturstOdet till transportinfrastrukturema, inklusive 
Sammahallningsfonden och lanen fran Europeiska investeringsbanken, pa medlemsstatemas 
begaran har gatt till vagtransporten pa bekostnad av jamvagtransporten. Men det skall aven 
betonas att antalet motorvagar i vissa lander sasom Grekland och IrJand sa sent som 1998 
klart understeg genomsnittet i gemenskapen. Mot bakgrund av den nyinforda strategin for 
hallbar utveckling horde gemenskapens samfinansiering ges en ny inriktning oc~ i stallet 
inriktas mot en prioritering av jamvags- och sjotransporten samt transporten pa inre 
vattenvagar. 

HI. Tilivaxten av efterfragan pa transporter inom Emropa efter utvidgningen 

Det ar inte mojligt att skapa en tillvaxtekonomi med okande materiella tillgangar och 
sysselsattning utan ett effektivt transportsystem som mojliggar for foretagen att utnyttja 
potentialen hos den inre marknaden och den pagaende globaliseringen. Visserligen ar Europa 
p{t ·vag att ta steget in i 2000-talets informationssamhalle med nya mojligheter i form av 
virtuella handelsutbyten, men detta har inte bromsat efterfragan pa transporter, utan tvartom 
Jett till en efterfrageokning. Tack vare Internet kan varje individ skota sina kommunikationer 
och bestalla proqukter pa distans, men behovet kvarstar att uppsoka forsaljningsstallet for att 
se pa och valja onskad produkt eller for att traffa forsaljaren. Det finns emellertid aven bevis 
for att informationstekniken i vissa fall medfor en minskad efterfragan pa fysiska transporter 
genom att till exempel distansarbete och tillhandahallande av distanstjanster underlattas. 

Tva faktorer forklarar varfor det sker en fortsatt tillvaxt av efterfnigan pa transporter. Nar det 
galler efterfragan pa persontransporter medforde bilismen ett spektakulart uppsving. Antalet 
personbilar har tredubblats pa trettio ar och varje ar okar detta antal med tre miljoner. I vissa 
av unionens Hinder ar antalet invanare per personbil pa vag att stabiliseras, men i 
kandidatlandema betraktas bilen · i hogre grad som en frihetssymbol och situationen ar den 
omvanda. Det beraknas . darfor ske en kraftig okning av antalet bilar i unionen fram till ar 
2010. 

Nar det galler efterfragan pa godstransporter beror okningen till stor del pa forandringama 
inom den europeiska ekonomin och pa ett forandrat produktionssystem. Under de senast_e 
tjugo aren har det skett en overgang fran lagerekonomi till flodesekonomi. Denna trend har 

. forstarkts av en tilltagande omlokalisering inom vissa sektorer - sarskilt nar det galler de 
arbetsintensiva varoma. - i stravan att sanka tillverkningskostnadema, aven om 
tillverkningsstallet befinner sig tiotals eller hundratals mil fran det silille dar slutmonteringen 
eller konsumtionen av varoma ager rum. A vskaffandet av gemenskapens inre gransema har 
bidragit till inforandet av system som bygger pajust-in-time-produktion och "rullande lager". 

Om inte unionen vidtar omfattande atgarder senast 2010 for att astad~omma ett mer rationellt 
utnyttjande av de olika transportsatten, kommer det att ske en okning enbart av den tunga 
lastbilstrafiken med nastan 50 % jamfort med 1998 ars niva. Det innebar att de omraden och 
leder dar transittrafiken ager rum, o~h dar det redan i dag rader stor trangsel, kommer att 
utsattas for annu storre tryck. Den kraftiga ekonomiska tillvaxt som forvantas aga rum i 
kandidatlandema kommer tillsammans med forbattrade transportforbindelser med 
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randomradena att leda till okade transportfloden, i synnerhet pa vagama. Redan 1998 var 
kandidatlandemas export- och importvolym mer an tva ganger respektive fem ganger hogre 

~ an 1990 ars volymer. 

Visserligen ar kandidatlandernas transportsystem sedan perioden av planhushallning 
organiserat pa ett sadant satt att det gynnar jarnvagen, men det maste tyvarr konstateras att 
balansen mellan transportsatten kraftigt forsamras sedan 1990-talet till forman for 
vagtransporten. Mellan 1990 och 1998 okade godstransporterna pa vag med 19 ,4 % samtidigt 
som godstagstrafiken minskade med 43,5 %, men det skall tillaggas att dess andel i 
genomsnitt fortfarande ar betydligt hogre an inom gemenskapen, vilket kommer att gynna 
unionens transportutveckling efter utvidgningen. · 

Kraftfulla atgarder for att astadkomma en battre balans mellan transportsatten skulle 
emellertid, forutsatt att sadana atgarder overhuvudtaget ar mojliga, riskera att gora hela 
transportsystemet instabilt och inverka negativt pa kandidatlandemas ekonomi. Integreringen 
av dessa landers transportsystem i unionen ar darfor e~ mycket kravande uppgift, och de 
foreslagna atgarderna ar tank.ta att utgora en losning pa hur gemenskapen skall ga till vaga. 

IV. Nodvandigheten av att integrcra transporterna i malct om en hallbar utveckling 

Det nya malet om en hallbar utveckling utgor ett utmarkt motiv - for att inte saga drivfjader -
att 3npassa den gemcnsamma transportpolitiken samtidigt med utvidgningen. Detta mal, sorn 
infordes genom Amsterdamfordraget, bor sarskilt uppnas genom att miljohansyn integreras 1 i 
gemenskapens politik. 

Europeiska radet i Goteborg placerade en balansering av de olika transportsatten i centrum for 
strategin for en hallbar utveckling. Det ar tydligt att detta ambitiosa mal inte kommer att 
uppnas under de kommande tio aren. Men de atgarder som rekommenderas i vitboken utgor 
ett forsta viktigt steg pa vag mot ett ha1lbart transportsystem, som forhoppningsvis kommer 
att kunna forverkligas under den kommande trettioarsperioden. 

I november 2000 betonade kommissionen i gronboken om en strategi for en trygg 
energiforsorjning att energiforbrukningen inom transportsektom under 1998 svarade for 28 % 
av utslappen av koldioxid, som ar den framsta vaxthusgasen. Om inga atgarder vidtas for att 
astadkomma ett trendskift~ i trafiktillvaxten, kommer enligt de senaste uppskattningama de 
transportrelaterade koldioxidutslappen att oka med cirka 50 % mellan 1990 och 2010, och 
uppga till 1 113 miljoner ton jamfort med 739 miljoner ton ar 1990. Aven bar bar 
vagtransportsektom det tyngsta ansvaret, eftersom denna sektor ensam svarar for 84 % av de 
transp~rtrelaterade koldioxidutslappen. Det ar ett valkant faktum att fordon som drivs med 
forbranningsmotorer ar mindre energieffektiva, vilket framst beror pa att endast en del av .den 
tillfOrda energin omvandlas till rorelseenergi vid fOrbranningen. · 

Att minska oljeberoendet, som i dag uppgar till 98 %, genom att anvanda ersattningsbranslen 
och genom att oka transportmedlens energieffektivitet ar bade en ekologisk nodvandighet och 
en teknisk utmaning. 

Europeiska radet i Cardiff 1998 inledde denna process genom att anmoda vissa radskonstellationer att 
utarbeta konkreta strategier for en integrering. I oktober 1999 lade radet (transport) fram sin strategi 
med fem sektorer dar atgarder horde vidtas: i) okningen av koldioxidutslappen inom transportsektom, 
ii) luftfdroreningen och dess inverkan pa halsan, iii) den forvantade tillvaxten av transportsektom, 
sarskilt i samband med utvidgningen, iv) fordelningen mellan transportsatten och eventuella 
forandringar samt v) bull er i samband med transporter. 
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Mot denna bakgrund bor de insatser som redan gjorts for att upp.na malen for luftkvaliteten 
och minska bullret, sarskilt pa vagtransportomradet, ges en fortsartning for att· tillgodose 
miljokraven och medborgamas onskemal, dock utan art derta paverkar transportsystemets 
konkurrenskraft och ekonomin i start. Utvidgningen kommer art innebara en okning av 
efterfragan pa rorlighet som inte gar art bortse fran. Darfor maste det goras ytterligare 
anstrangningar for art gradvis bryta sambandet mellan tillvaxten av transportema och den 
ekonomiska tillvaxten samt for art astadkomma en battre balans mellan transportsatten, vilket 
efterlystes av Europeiska radet i Goteborg. En valbalanserad fordelning mellan transportsatten 
uppnas emellertid inte over en nart, i synnerhet inte som det under mer an eU halvsekel skert 
en konstant forsamring till forman for vagtransporten, vilket har lett till att godstransporten pa 
jamvag, som uppvisar betydligt samre siffror med en andel pa 8 % och en genomsnittlig 
hastighet inom Europa for intemationella godstag pa endast 18 km/h, i dag ar pa vag att slas 
ut. Denna tillbakagang inom jamvagssektom i den modema europeiska ekonomin ar 
emellertid inte -odesbestamd, vilket framgar av siffroma i USA, dar jamvagens ·andel av 
godstransportema ar 40 %. 

Att astadkomma en minskning av efterfragan pa transporter ar en komplicerad process: 

Den ekonomiska tillvaxten kommer i princip automatiskt att ledq till ett okat behov av 
r6rlighet, vilket uppskattas till 38 % for varor och 24 % for personer. 

- Utvidgningen kommer att medfora en explosionsartad okning av trafikflodena i de nya 
medlemsstatema, sarskilt i granso1madena. 

Massiva investeringar kravs for att atgard~ trangseln pa de stora trafiklederna, oka 
tillgangligheten till randomractena och regionerna i gemenskapens yttersta randomracten 
samt for att anpassa kandidatlandemas infrastrukturer till europeisk niva. 

Den strategi som ligger till grund for denna vitbok och som gar ut pa att gradvis bryta 
sambandet mellan den ekonomiska tillvaxten och tillvaxten av transportema bar betraktas mot 
denna bakgrund. 

- En enkel losning vore att lagstiftningsvagen begransa rorligheten for personer och varor 
och · samtidigt forordna om en battre fordelning mellan transportsatten. Men ett s~dant 
tillvagagangssatt ar orealistiskt, eftersom gemenskapen varken ager befogenhet eller medel 
art utfiirda bestammelser om trafikbegransningar i stadema eller pa landsvagama, eller att 
foreskriva att . godstransport maste ske pa jamvag. Bara for att ta ett exempel pa de 
svarigheter som skulle uppsta i sa:mband med subsidiaritetsprincipen skall det paminnas 
om att flera medlemsstater principiellt motsatter sig ett forbud pa gemenskapsniva mot 
trafik med tunga lastbilar under helgema. Denna typ av "styrande" atgarder forutsatter 
dessutom ett snabbt och enhalligt beslut om en harmonisering av bransleskattema, vilket 
troligen skulle bli ·svart med tanke pa medlemsstatemas olikartade skattepolitiska 
reaktioner i samband med den .kraftiga oljeprishojningen som intraffade for nagra manader 
sedan. 

Utifran en ekonomisk analys, och med hansyn tagen till Europeiska unionens befogenheter, ar 
tre strategier tankbara: 

- I den forsta strategin (A)2 inriktas insatsema mot vagtransporten och utgors endast av 
avgifter. Denna strategi atfoljs inte av nagra komplerterande atgarder rorande de ovriga 

Se tabellema i bilaga II for forklaring. 
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transportsatten. Pa kort sikt leder detta till att tillvaxttakten inom vagtrafiken sanks, i 
synnerhet eftersom bilarna och lastbilama beraknas medfora storre laster till foljd av de 
okade transportkostnaderna. Men avsaknaden av atgarder for en vitalisering av ovriga 
transportsatt, sarskilt den svaga produktivitetsokningen inom jarnvagssektorn och den 
otillrackliga infrastrukturkapaciteten, medfor att det inte kommer att ske nagon 6kning av 
de andra, miljovanligare transportsatten. 

- Aven den andra strategin (B) inriktas mot en avgiftsbelaggning av vagtransporterna, men 
atfoljs av atgarder for att hoja effektiviteten hos de ovriga transportsatten 
(kvalitetsforbattring av tjanster och logistik, genomforande av tekniska atgarder). Den 
rymmer emellertid inte nagra investeringar i ny irifrastruktur eller specifika insatser for att 
forbattra balansen mellan transportsatten, och den bidrar inte heller till att oka den 
territoriella sammanhallningen. Med denna strategi ar det mojligt att forsvaga sambandet 
mellan den ekonomiska tillvaxten och tillvaxten av transporterna i hogre grad an med den 
forsta strategin, men vagtransporten forblir det dominerande transportsattet och fortsatter 
att koncentreras till de redan mattade korridorema och kansliga omradena, trots att 
vagtransporten ar det transportsatt som fororsakar storst utslapp av miljofarliga amnen. Om 
denna strategi valjs uppnas darfor inte den nodvandiga balansen mellan transportsatten, 
och strategin utgor inte heller nagot konkret bidrag till malet 0111 en hallbar tillvi:ixt som 
forordades av Europeiska radet i Goteborg. 

- Den tredje strategin (C), som Jigger till grund for denna vitbok, bestar av en rad atgarder 
dar avgifter, vitalisering av altemativ till vagtransporten saint precisa investeringar i det 
transeuropeiska natet kombineras. Denna integrerade strategi mojliggor en atergang till 
1998 ars forhallande mellan transportsatten i syfte att uppna en balans omkring ar 2010. 
Strategin ar betydligt mer ambitios an den ter sig vid en forsta anblick, sarskilt om man 
betanker att dct under de senaste femtio aren skett en konstant snedfordelning till forman 
for vagtransporten inom transportsektom. Denn~ strategi ingick i kommissionens 
med~elande som antogs av Europeiska radet i Goteborg och son;i forordar ett 
aterupprattande av balansen mellan transportsatten genom framst investeringar i jarnvag'ar, 
inre vattenvagar, narsjofart och intermodala transporter (KOM(2001) 264 slutlig). Om de 
60 atgarder som ingar i vitboken genomfors kommer sambandet mellan tillvaxten av 
rorligheten och den ekonomiska tillvaxten forsvagas markant redan fore ar 20 I 0 utan att 
det blir nodvandigt att vidta atgarder for att begransa den fria rorligheten for personer och 
varor. Tack vare ett forbattrat utnyttjande av ovriga transportsatt kommer tillvaxten inom 
vagtransportsektorn darmed att minska betydligt (38 % mellan 1998 och 2010 i stallet for 
50 %). Nar det galler personbilsanvandningen kommer det att ske en annu tydligare 
forsvagning av sambandet mellan okningen av rorligheten och -den ekonomiska tillvaxten 
(trafikokning med 21 % och BNP-okning med 43 %) 

V. Behovet av en helhetsstrategi utover den gemensamma traiisportpolitiken 

For att en battre balans mellan transportsatten skall kunna astadkommas, vilket hittills inte 
lyckats, kravs att vitbokens ambitiosa atgardsprogram pa omradet for den gemensamma 
transportpolitiken genomfors senast 20 I 0, men aven att enhetliga atgarder vidtas pa statlig 
eller kommunal niva inom andra politikomraden: 

- Den ekonomiska politiken: Harigenom kan vissa faktorer integreras som bidrar till en 
efterfrageokning pa transport, sarskilt sadana faktorer som ar knutna till just-in-time­
produktion och rullande lager. 
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Stadsplaneringen och den fysiska planeringen: Genom insatser pa detta omrade kan en 
okning av rorligheten undvikas via en valavvagd planering av avstanden mellan bostader 
och arbetsplatse~. 

- Social- och utbildningspolitiken: Planeringen av arbetstider och skoltider bor ses over for 
att undvika trafikstockningar, sarskilt fore och efter helgema da de fiesta trafikolyckor 
intraffar. 

- Planeringe~ av stadstrafiken i storstadsomradena: Atgarder bor vidtas for att forena en 
modemisering av kollektivtrafiken med insatser for ett mer rationellt 
personbilsanvandande. Gemenskapens intemationella ataganden att minska 
koldioxidutslappen beror saval s'tadstrafiken som landsvagstrafiken. 

Budget- och skattepolitiken: Atgarder pa dessa politikomraden bor vidtas i syfte att forena 
genomforandet av det transeuropeiska natet med en intemaliseringen av de extema 
kostnadema, sarskilt miljokostnadema. 

Konkurrenspolitiken: Pa detta politikomrade bor atgarder vidtas, i synnerhet inom 
jarnvagssektorn, for att sakersfalla att avregleringen inte bromsas av de redan etablerade 
bolag som i dag bar en dominerande sfallning pa marknaden samt inte medfor att kvaliteten 
pt1 kol lektivtrafiken fdrsamras. 

- Den europeiska forskningspolitiken pa transportomradet: Genom insatser pa detta omrade 
ar det mojligt att skapa storre enhetlighet mellan de insatser som gors pa gemenskapsniva, 
pa nationeIJ niva och inom de privata institutionema, i overensstammelse med det 
kommande europeiska omradet for forskningsverksamhet. 

Det bor klargoras att vissa av de atgarder som rekornmenderas i vitboken, till exempel 
atgardema rorande personbilens roll, forbattringen av kvaliteten pa kollektivtrafiken och 
skyldigheten att transportera gods pa jamvag i stallet for pa vag, vidtas via beslut pa nationell 
eller regional niva, inte pa gemenskapsniva. 

VI. De viktigaste atgarderna i vitboken 

Vitboken rymmer ett sextiotal detaljerade forslag till atgarder pa gemenskapsniva inom ramen 
for den gemensamma transportpolitiken. Den omfattar ett program med atgarder fram till 
2010 tillsammans med bestammelser om oversyn, sarskilt en uppfOljningsmekanism och en 
utvardering efter halva tiden 2005, for att kontrollera i bur hog utstrackning de noga angivna 
malen (till exeinpel .rorande trafiksake~het eller fordelning mellan transportsatt) bar uppnatts 
samt for att avgora om eventuella anpassning<'.lr ar nodvandiga. 

Detaljerade forslag, som kraver kommissionens godkannande, kommer att baseras pa foljande 
riktlinjer: · 

En vitalisering av iiirnvii.gssektorn 

famvagssektom ar av strategisk betydelse - i ordet ratta bemarkelse - nar <let galler att 
ateruppratta balansen mellan transportsatten, sarskilt nar det galler transport av varor. En 
vitalisering av denna sektor astadkoms genom konkurrens mellan jamvagsbolagen. 
Etableringen av nya jamvagsforetag kan bidra till att fc>rstarka sektoms konkurrenskraft ocb 
bor atfoljas av atgarder for att uppmuntra en omstrukturering av de befintliga bolagen under 
beaktande av de sociala aspektema och arbetsvillkoren. En framgangsrik avreglering av 
marknaderp.a prioriteras, inte endast fOr internatioJIBeilfa grndl§tir~nnsporter, vilket beslutades 
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i december 2000, utan aven fOr cabotageveJrksamhet pm Ole naliioneUa m~ulrn.aderna ( det 
viii saga inga tomma godstag trafikerar nate.n) och giradvis aven fcDr i1rntemationella 

it persontransporter. Denna avreglering bor atfoljas av en harmonisering pa omradena 
driftskompatibilitet och sakerhet. 

~ Kommissionen kommer redan nasta ar att fOresla ett atgardspaket angaende detta i syfte att 
oka operatoremas fortroende fOr jamvagen, sarskilt godstagstrafiken, ge111om forbattringar av 
framst regelbundenheten och punktligheten. Ett jiimvagsnat ute~lutande fiir godstransport 
bor stegvis infOras for att godstransportema skall bli lika kommersiellt intressanta for 
jamvagsbolagen som persontransportema. 

En kvalitetsokning inom viigtransportsektorn 

Vagtransportens framsta styrka ligger i <less kapacitet att ombesorja godstransporter i samtliga 
delar av Europa med oovertraffad flexibilitet och till lagre kostnader an ovriga transportsatt. 
Vagtransporten spelar en unik roll i dagens Europa, men <less ekonomiska sarbarhet ar storre 
an vad som i allmanhet framgk Vinstmarginalerna ar sma dels pa gmnd av den atomistiska 
sektoms uppsplittring, dels pa grund av att priserna 'pressas av spedit6rema och .industrin. 
Vissa transportforetag lockas darfor att dumpa prisema och asidosatta vissa sociala 
bestammelser och sakerhetsbestammelser for att kompensera for detta handikapp. 

Konm1issionen konuner att forcsla en forordning &In en harmonisering av vissa 
avtalsbestammelser till skydd for transportorerna gentemot speditOrerna fOr att 
mojliggora justeringar av taxorna vid kraftiga hojningair av branslep)]risernao 

En forandring av situationen astadkoms aven genom atgarder i syfte att modemisera 
funktionen hos vagtransportsektom med beaktande av sociallagstiftningen och arbetstaganrns 
rattigheter. Samtidigt ar det nodvandigt att harmoniscra och forstlirka kontroilforfarandcna 
for a~t motverka den osunda och illojala konkurrens som forekommer inom sektorn. 

Friimja sjotransporter och transporter pa inre vattenviiw 

Narsjofarten och transporten pa inre vattenvagar harden kapacitet som kravs for att komma 
till ratta med trafikstockningama pa vissa vaginfrastrukturer och infrastruktursbristen inom 
jamvagssektom. Dessa bada transportsatt har hittills utnyttjats i otillracklig utstrackning. 

For att intresset for narsjofarten som transportsatt skall fomyas kommer det att skapas 
"hoghastighetssjovagar" inom ramen for oversiktsplanen :fOr det transeuropeiska natet. 
Denna atgard forutsatter forbattrade transportforbindelser i hamnama i form av jamvagslinjer 
och inre vattenvagar samt hamntjanster av hogre kvalitet. Vissa sjofartsforbindelser (sarskilt 
de som gor det mojligt att undvika flaskha1sama i Alpema, Pyreneema och Benelux, och den 
kommande flaskhalsen utmed gransen mellan Polen och Tyskland) kornmer aven att inga i det 
transeuropeiska natet. 

Lagstiftningen pa omradet fOr sjosakerhet boir skill"pas inom Europeiska unionen, aven i 
forhallande till de fOrslag om bestammelser som lades fram efter Erika~katastrofen. For att 
underlatta kampen mot bekvama hamnar och bekvamlighetsflaggade fartyg kommer 
kommissionen i samarbete med Intemationella sjofartsorganisationen och Intemationella 
arbetsorganisationen att foresla sociala mimindbestammelser som bor iakttas i samband med 
kontroll av fartyg, och ett europeiskt trafiidedningssystem mr sjofart. :Parallellt med detta 
kommer kommissionen att foresla ett direktiv om "beskattning av tmmage" efter forebild 
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av de bestammelser som inforts inom vissa medlemsstater, for att _ uppmuntra 
bekvamlighetsregistrerade europeiska fartyg att ater registrera sig inom gemenskapen. 

Nar det galler alternativet inre vattenvagar, som till sin natur ar ett intermodalt transportsatt, 
bor <less stallning forstarkas genom anlaggning av blll.lltpunlkter pa de inre vattenvagarna 
och installering av utrustning for omlastning, for att mojliggora ttafik ar~t runt. En fortsatt 
harmonisering av de tekni§ka fOreskriftema fOir bafarna9 batfOrarcertifikaten och 
besat~inil!1lgama§ sociala vmko,:r kommer aven att bidra till att gora denna sektor mer 
dynamisk. 

Forena tiUviixten inom tlygtra(ikera med hoga milioktr(JJW 

Europeiska unionen har skapat en inre marknad, och inom kort infors den gemensamma 
valutan, men fortfarande saknas· ett gemensamt europeiskt luftrum. Den europeiska 
flygtrafikledningen ar uppsplittrad .pa en mangd olika system, vilket fororsakar ytterligare 
forseningar i samband med flygningarna, medfor en alltfor hog bransleforbrukning och 
harnmar de europeiska flygbolagens konktmenskraft. Det ar darfor av storsta vikt att det 
senast 2004 genomfors ett antal konkreta forslag om en iregfieiring av flygtrafiken pa 
gcmcnskapsn,iva och att ett effektivt samarbete inleds med sav~il de militara myndigheterna 
som med Eurocontrol. 

Omorganiseringen av det curopeiska luftrummct bor t1tfoljas av politiska f1tgard~r i sy fo.:; aa 
lata den oundvikliga utokning av flygplatsernas kapadtet som kommer att aga rum, framst 
beroende pa utvidgningen av unionen, underkastas stranga bestammelser om en minskning 
av de ol.3.s-cll1lhetcir som uppstair pa girund av huller och lufffiiroreningar i samband med 
flygtrafiken. 

Fiirvcrkli;;a en intermodalitet 

Forverkligandet av en intern10dalitet ar av central betydelse for att konkurrenskraftiga 
alternativ till vagtransporten skall kunna utvecklas. Hittills bar endast mycket :fa konkreta 
framsteg· gjorts, med undantag for nagra stora hamnar som bar forsetts med utmarkta 
transportforbindelser i form av jarnvagslinjer och kanaler. Darfor_ bor ytterligare atgarder 
vidtas for att integrera de transportsatt som har storst transportpotential inom ramen for ett 
transportnat som drivs effektivt och dar samtliga tjanster ar integrerade. -Atgarder for en 
teknusk sfandardfaering ocl!l driftskompatibilitet mellan systemen prioriteras, sarskilt nar 
<let galler containertrafiken. Dessutom kommer gemenskapen att inratta ett nytt 
stodprogram vid namn "Marco Pollo" for att framja nyskapande initiativ, sarskilt nar det 
galler hoghastighetssjovagar, i syfte att astadkomma en konkurrenskraftig och ekonomiskt 
barkraftig driftskompatibilitet. 

Forverkliga det transeuropei§ka transportniitet 

Med tanke pa den radande overbelastningen av vissa stora trafikleder och de resulterande 
luftfororeningarna ar det av storsta vikt att Europeiska unionen genomfor de redan beslutade 
transeuropeiska projekten. Darfor avser kommissionen att f6reshi en oversyn av de riktlinjer 
som faststallts av radet och parlamentet, som begransas sa lange de pagaende projekten inte ar 
fullstandigt finansierade. I enlighet med slutsatsema fran Europeiska radet i Goteborg foreslar 
kommissionen att aktualliseTR.ngen av gemenskapterrn§ Irnlkm.Illlje1r Rnriktas mot att avlagsna 
fll21skhaRsaJrnrn mom jarl!1lvagen, 2U anlagga prioirli.~eir31~te [~Irdvagar fOr en absorbering av 
trafikfllod.ena i samband med! utvidgningen, sarskilt ii. gir2Illl§Oml!"2dena9 samt att forstarka 
mRgangHgh.eten tiH - irandomR"adena. Utvecklingen av ett sekundart nat for att forbattra 
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atkomsten till det transeuropeiska natet kommer aven fortsattningsvis att utgora en prioritet 
for strukturfondema. 

De fjorton stora prioriterade projekt som antogs av Europeiska radet i Essen, och som 
atergavs i beslutet fran 1996 om radets och Europaparlamentets riktlinjer rorande 

,. transeuropeiska transportnat, bor mot denna bakgrund andras. Ett flertal stora projekt bar 
redan genomforts. Dessutom kommer ett halvt dussin nya projekt att tillfogas (till exempel 
Galileo och hogkapacitetsforbindelsen for jamvagstransport genom Alperna). 

For att utvecklingen av det transeuropeiska natet skall bli framgangsrik kommer 
kommissionen samtidigt att lagga fram ett forslag om att andra bestammelse:rna fOr 
-beviljande av ekonomiskt stod fOr att mojliggora en mHimal finansiell medverkan fran 
gemenskapen - motsvarande 20 % av den totala kostnaden - vid gransoverskridande 
jamvagsprojekt som passerar naturhinder och saknar ekonomisk barkraft, men som innebar ett 
mervarde ur transeuropeisk synvinkel, sasom Lyon-Turin som redan godkants av Europeiska 
radet i Essen som ett prioriterat projekt; Dessa 20 % kommer saledes att kunna anslas till 
projekt. i syfte att avlagsna de flaskhalsar som kvarstar vid kandidatlandernas granser. 

Kommissionen kommer under 2004 att Higga fram ett fOrslag om en mer omfattandc 
oversyn av det transeuropeiska natet i syfte att infOra begreppet hoghastighetssjovagar, 
utveckla gemenskapens flygplatskapacitct, skapa battrc kommmnikationcr mellan 
randomradena och gemenskapens centrala omradcn samt utveckla en 
samtrafikfiirmaga mellan kandidatHindernas medlemsstaternas nat3

• 

ivled hansyn till de begrtinsadc budgetmcdlen pa nationell niv& och grtinsema for 
partnerskapet mellan den offcntliga och den privata sektorn krtivs nyskapande losningar som 
haserar sig pa en sammanslagning av inkomsterna fr[m infrastrnkturavgifterna. For att 
mojliggora en finansiering av nya infrastrukturer innan nagra inkomstcr hunnit genereras fran 
driften av dessa bor tullar eller vagavgifter kunna upptas inom ett helt omrade eller pa 
konkurrerande fiirdvagar och foras till de nationella eller regi6nala medlen. 
Gem_enskapslagstiftningen kommer att utformas sa att det blir mojligt att ansla en del av 
vagavgiftema till anlaggning av de miljovanligaste infrastrukturema. En sarskilt lamplig 
atgard i detta sammanhang utgor finansieringen av jamvagsinfrastrukturema i Alpema genom 
en avgiftsbelaggning av den tunga lastbilstrafiken, efter forebild av de avgifter som tas ut i 
Schweiz pa i synnerhet gemenskapens lastbilar i syfte att finansiera stora offentliga 
anlaggningsarbeten inom jamvagssektom. 

Oka tratiksiikerheten 

Aven om transporterna generellt sett anses nodvandiga for samhallets och individens valfiird, 
betraktas de allt mer som ett potentiellt hot. Slutet av 1900-talet praglades av Concorde­
olyckan, Erika-katastrofen och flera dramatiska tagolyckor som alla haft en djup inverkan pa 
de europeiska medborgama. Men medborgamas reaktioner pa den bristande sakerheten ar inte 
helt konsekventa. Hur skall annars den relativt hoga toleransen niir galler vagtrafikolyckoma i 
Europa forklaras, med tanke pa att arligen mer an 40 000 dodsoffer skordas i vagtrafiken, 
vilket motsvarar samtliga invanare i Pitea eller Motala. Antalet personer som varje dag 
omkommer i samband med vagolyckor motsvarar i princip antalet passagerare i ett 

-, medeldistansflygplan. Offren for trafikolyckor, doda och skadade, me<llfor en kostnad for 

Anslutningsforhandlingarna har annu inte slutforts, men kandidatlandernas nat kommer sannolikt att . 
integreras med unionens nat genom anslutningsfdrdragen. 
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samhallet pa tiotals miljarder euro och en langt storre kostnad i form av manskligt lidande. 
Darfor bar unionen satt upp som mal att minska antalet offer i samband trafikolyckor med 
50 % senast 2010. For ovrigt kravs det en stOrre sakerhet i stadstrafiken for art cykeln skall 
kunna utvecklas till ett alternativt transportsatt. 

Det kan emellertid konstateras att det rader ett starkt motstand i medlemsstatema mot atgarder 
pa gemenskapsniva pa detta omrade, oavsett om det ror sig om en harmonisering av 
alkohollagstiftningen, vilket diskuterats under de senaste femton aren, eller om ett 
obligatoriskt balteskrav for barn eller i hussar. Kommissionen avser att senast 2005 framja 
ett utbyte av bra metoder men forbehaller sig ratten att vidta atgarder i form av lagstiftning 
om antalet olyckor inte minskar, i synnerhet' som olycksfrekvensen i kandidatlandema 
fortfarande ar hog. 

For ogonblicket kommer kommissionen att ta tva initfativ scm begransar sig till det 
transeuropeislka natet. Det forsta bestar i att hau-moH1liSell"~ v2gmiliirken och trafiksigna!er 
pa platseir dar det radeir sar§kilt hog olycksirisk. Det andra bestar av en harmonisering 
inom den internationella kommersiella transporten av bestammelserna om kontroller och 
pMOBjder. vid hastighetsovertradelser och trafikonykte:rhet 

Ut(oniw en e((ektiv avgiftspolitik pa omrlulet @r transporter 

Detar ett allmant erkant faktum att transportforetagen och transportanvandarna ink alltid, och 
inte overallt, ersatter de kostnader som respektive transportsatt fororsakar. Det rader mycket 
stora skillnader saval mellan medlemsstatema som melfon de olika transportsatten. Darmed 
hindras den inre rnarknaden fran att fungera effektivt, och konkun-ensen inom 
transportsysternct snedvrids. Dctta medfor i sin tur at( tr~msportforetagen och 
transportanvandarna inte uppmuntras att anvanda de miljovanligaste transportsatten elkr de 
nat d~ir det rader minst trafikstockningar. 

Denna vitbok rymmer en redogorelse for foljande riktlinjer: 

- En h~:rmoniser'ing av beskattningen av bramiUe ifijir yirlkesmassig trafik, sarskilt fOr 
vagtnmsporter. 

En tilh11armnang av de principer som sty:r Ulltfoirmrm.ingen av avgifterna for 
infrastrnktturanvandningen. Hansyn till de ex~eirill2 lk@sttrrnaderna bor aven uppmuntra 
till anvandning av miljovanligare transportsatt och mojliggora investeringar i ny 
infrastruktur genom de inkomster som uppkommer, sasom foreslas av Paolo Costa i ett 
betankande fran Europaparlamentet4• Gemenskapens nuvarande bestammelser, till exempel 
Europaparlamentets och radets direktiv 62/99/EG om en "Eurovinjett" bor alltsa ersattas av 
en modem rattslig ram for de olika avgiftssystem som tillampas vid 
infrastrukturanvandningen fOr att uppmuntra insatser liknande den ovanstaende och 
samtidigt sorja for effektivare avgifter och jamlika konkurrensvillkor mellan 
transportsatten samt for att sakerstalla att kvaliteten pa tjanstema bibehalls. 

Fer en sadan reform kravs en likabehandling av operatorema och transport~atten. Avgiften for 
infrastrukturanvandningen, oavsett om <let ror sig om flygplatser, hamnar, vagar, jamvagar 
eiler inre vattenvagar, bor variera enligt samma principer utifran kategori av infrastruktur, tid 
pa dygnet, korstracka, fordonets storlek och tyngd samt varje annan faktor som fOrorsakar . 
trafikstockn in gar' infrastrukturskador ell er milj ofororeningar. 

AS-03412000. 
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I manga fall komrner avgifterna for de externa kostnaderna att ge ett overskott efter att de 
kostnader som uppstar i samband med infrastrukturanvandningen tackts. For att 

j transportsektorn skall kunna dra storsta mojliga fordel av detta ar det mycket viktigt att de 
overskjutande intfilcterna slas samman med sarskilda nationella eller regionala medel avsedda 
att finansiera atgarder for att minska ell er kompensera for de externa kostnaderna ( dubbel 

-. utdelning). En prioritering kommer att ske av sadana infrastrukturprojekt som gynnar en 
intermodalitet, sarskilt inomjamvagen, och darmed utgor miljovanligare alternativ. 

I vissa kansliga omraden kommer inte intakterna att racka till om det till exempel ar 
nodvandigt att anlagga ny infrastruktur for att naturhinder skall kunna passeras. Darfor bor en 
"inkomst" fran den nya infrastrukturen mojliggoras redan fore de forsta inkomsterna fran 
driften av denna infrastruktur. Med andra ord kommer ett helt omrade att belaggas med tullar 
och avgifter for att finansiera kommande infrastrukturer. 

Darfor ar det nodvandigt att diskutera den radande bristen pa likabehandling mellan de olika 
transportsatten avseende skatten pa den energi som forbrukas av respektive transportsatt, till 
exempel mellan flyget och jamvagen, vilket riskerar att medfora en snedvridning av 
konkurrensen pa vissa strackor som trafikeras av bada transportsatten. 

Erkiinna reseniirernas riittigheter och skyldigheter 

De curopeiska medborgarnas ratt till integrerade LransporLLjanster av hog kvalitet och Lill 
overkomliga priser bor utvecklas. Den prissankning pa transporter som skett de senaste aren 
far inte medfora att resenarema ger upp sina mest grundlaggande rattigheter. Genom att 
foresla en deklaration om resenaremas rattigheter banar kommissionen vagen for de ovriga 
transportsatten. Flygresenarernas rattighcter, som omfattar information samt ersattning 
om de hinclras fran att ga ombord pa flygplanet pa grund av overbokningar cllcr om dct 
intraffar en olycka, skulle i sjalva verket kunna utvidgas till att ornfatta aven ovriga 
transportsatt. Liksom i fallet med deklarationen om flygresenaremas rattigheter bor 
gemenskapslagstiftningen tillhandahalla den nodvandiga basen for att I underlatta for 
transportsystemets anvandare att utova sina rattigheter. I gengald kommer vissa skyldigheter 
att faststallas nar det galler sakerheten. 

Utveckla en stadstrafik av hog kvalitet 

Livskvaliteten i -Europas stader har sjunkit till foljd av de allt mer omfattande 
trafikstockningama, och for att rada bot pa denna situation foreslar kommissionen - med 
beaktande av subsidiaritetsprincipen - att framja ett utbyte av "bra metoder" i syfte att 
forbattra anvandningen av· kollektivtrafiken och de befintliga infrastrukturema i stadema. En 
ny strategi for upplaggningen av stadstrafiken fran de lokala myndighetemas sida dar en 
modernisering av kollektivtrafiken fOrenas med insatser for ett mer· rationellt 
personbilsanvandande ar nodvandig. Dessa insatser ar mycket svara att genomfora, men ar av 
central betydelse for att malet om en hallbar utveckling skall kunna uppnas. Dessutom maste 
de genomforas for att unionen skall kunna uppfylla sina intemationella ataganden att minska 
koldioxidutslappen. 

Utveckla milioviinliga och effektiva transporter med hjiilp av (orskning @ch nv teknik 

Gemenskapen har under de senaste aren investerat stora belopp i teknisk forskning och 
utveckling (over 1 miljard euro mellan 1997 och 2000) inom diverse olika omraden, sasom 
i_ntermodalitet, miljovanliga fordon och telematiktillampningar inom transportsektom. 
Hadanefter ar det emellertid nodvandigt att prioritera intelligenta lOsningar inom 
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transportsektorn. Detta bor astadkommas genom att insatserna i framtiden inriktas mot malen 
i denna vitbok. Eri tillampning av vitbokens principer mojliggors tack vare det europeiska 
omradet for forskningsverksamhet och ett av dess framsta instrUment, det nya 
ramprogrammet fOr forskning 2(])02-2006, som dessutom innebar koordinations- och 
effektivitetsfordelar for transportforskningssystemet. 

Konkret·a atgarder maste vidtas for att gora vag- och sjotransportema miljovanligare och 
sakrare, och for att integrera intelligenta system i samtliga transportsatt for en effektivare 
infrastrukturforvaltning. I handlingsplanen for eEurope foreslas ett antal atgarder som 
medlemststaterna och kommissionen bor vidta rorande detta, sasom att installera aktiva 
sakerhetssystem i fordonen och att utveckla nyskapande informations- och 
overvakningstjanster pa det transeuropeiska natet och i stadema. 

·Pa basis av de senaste forskningsresultaten kommer kommissionen att foresla ett direktiv ·om 
en harmoniseiring av betalningssatten fOr vissa infrm~trnkturer, sarskilt nar det galler 
vagtullar, och ett direktiv om sakerhetsnormer i tunnilar. 

Inom flygtrafiken kommer en prioritering att sk~ av minskad miljopaverkan i form av 
luftfororeningar och buller fran flygplansmotorerna - vilkct ar ett nodviindigt villkor for att 
striktare normer skall antas - samt av sakrare flygplan och en minskad bransleforbrukning. 

Bemiistra !!lobaliserim:eu 

Lagstiftningen pa transportomradet ar sedan gammalt en produkt av intemationella 
overenskommelser. Detta ar en av orsakema till att den gemensamma transportpolitiken haft 
svart att finna sin plats mellan a ena sidan den lagsti ftningsverksamhet som sker inom 
valetablerade internationella organisationer och a andra sidan den nationclla lagstiftningen 
som ofta utformas for att skydda de inhemska marknadern::i. 

De internationella bestammelsema syftar framst till att underlatta handelsutbytet och tar inte 
tillracklig hansyn till kraven rorande miljoskydd och forsorjningstrygghet. Detta har medfort 
att lander sasom USA sedan flera a~ tiUbaka tillampar regionala bestammelser for transporter, 
sarskilt sjo- och flygtransporter for att sarskilda intressen skall kunna skyddas. Europeiska 
unionen har valt att anpassa sin lagstiftning efter dessa bestammelser dels for att undvika 
fartygsolyckor, dels pa grund av en daligt anpassad gemenskapslagstiftning nar det galler till 
exempel .bulleralstring fran flygplan eller ersattning till passagerare i fall av olyckor. 

lnfor utvidgningen, da det transeuropeiska natet och transportpolitiken kommer att omfatta 
hela kontinenten, bor Europas roll pa det internationella planet ses over for att unionen aven i 
framtiden skall kunna kontrollera utvecklingen pa den egna kontinenten och fOrhindra okade 
overbelastningar och fororeningar. For ovrigt kommer unionen vid forhandlingama inom 
ramen for varldshandelsorganisationen (WTO) aven i framtiden verka for en avreglering av 
marknaderna for de vanligaste transportsatten och samtidigt sla vakt om kvaliteten pa 
transporttjanstema och om passagerarsakerheten. Detar kommissionens avsikt att lagga fram 
ett forslag om att fOrstarka gemenskapens position inom de internationella 
organisationerna, sasom Intemationella sjofartsorganisationen, Internationella civila 
luftfartsorganisationen och Donaukommissionen, fOr att pa internationell niva forsvara 
Europas intressen. Unionen maste aven efter utvidgningen kunna bemastra globaliseringens 
effekter och medverka_ till losningar pa internationell niva i kampen mot till exempel bruket 
av bekvamlighetsflagg inom sjofarten och social dumpning inom vagtransportsektorn. 
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Europeiska unionen ar varldens framsta handelsmakt, och storre delen av handeln bedrivs 
utanfor unionen, men paradoxalt nog vager unionen mycket latt vid den intemationella 

- lagstiftningen, som till storsta delen beror transporter. Anledningen till detta ar att Europeiska 
unionen i sin egenskap av union inte ar berattigad till medlemskap i de fiesta mellanstatliga 
organisationer och darfor endast bar observatorsstatus. Gemenskapen bor snarast atgarda detta 

~ -problem genom att soka medlemskap i de viktigaste mellanstatliga transportorganisationema, 
.for att unionens trettio medlemsstater efter utvidgningen skall kunna tala med en stiimma och 
i synnerhet kunna paverka verksamheten inom dessa organisationer i riktning mot ett 
intemationellt transportsystem som tar hansyn till kraven rorande en hallbar utveckling. 

Utveckla miljomal pa medellang och /ting sikt for att skapa ett hallbart transportsystem 

Atskilliga atgarder och politiska instrument kommer att kravas for att kunna inleda den 
process som sa smaningom kommer att mynna ut i ett ballbart transportsystem. Det kommer 
att ta Hing tid att uppna detta mal, och atgardema i denna vitbok utgor endast de inledande 
etappema som banar vagen for en kommande, mer Iangsiktig strategi. 

Av hansyn till de politiska beslutsfattama ar det nodvandigt att forst ge en operationell 
definition av begreppet hallbart transportsystem. Darefter bor malen for detta hallbara 
transportsystem om mojligt kvantifieras. Kommissionen avser for detta andamal att under 
2002 utarbeta ett meddelandc som namrnre foststa1ler dessa rnal. Ett kontrollverktyg har redan 
skapats genom rapporteringsmekanismen TERM (Transport and Environnement Reporting 
Mechanism). 

* 
* * 

Vid analysen i denna vitbok framhavs sarskilt foljande punkter for att beton~ betydelsen av 
den serie forslag som bor genomforas senast 2010 och som utgor en nodvandig, om an 
otillracklig, forutsattning for en omlaggning av den gemensamma transportpolitiken i syfte att 
anpassa denna efter kravet pa en ballbar utveckling: 

- Risken for trafikstockningar pa de stora trafikledema och for en regional obalans. 

- Villkoren for en aterupprattad balans mellan transportsatten. 

- Prioriteringen av atgarder fOr att avHigsna flaskhalsama. 

- Placeringen av anvandarna i cen~ for transportpolitiken. 

- Nodvandigheten av att bemastra globaliseringen av transporterna. 

Darmed star valet mellan status quo och insikten om att en forandring ar nodvandig. Om 
status quo - det bekvama altemativet - valjs kommer trafikstockningarna och fororeningama 
att oka kraftigt for att till sist hota det europeiska transportsystemets konkurrenskraft. Om det 
altemativa fohallningssattet valjs- vilket kraver frivilliga och bitvis impopulara atgarder _· 
kommer nya bestammelser att bli nodvandiga for att mojliggora dels en kanalisering av den 
kommande efterfrageokningen pa transporter, dels en hallbar utveckling for Europas ekonomi 
i sin helhet. 

"En stor uppoffring ii.r lii.tt, det ii.r de dagliga sma uppoffringarna som ii.r svara" 
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FORSTA DELEN: ATERUPPRATTA BALANSEN MELLAN TRANSPORTSATTEN 

Europeiska unionen maste ingripa mot den okande snedfordelningen mellan 
transportsatten. Bilens och flygets vaxande. popularitet medfor okade 
trafikstockningar pa naten. . Samtidigt hindras uppkomsten av altemativ till 
godstransportema med lastbil av att jamvagens och narsjofartens 
utvecklingsmojligheter inte tas till· vara i tillrackligt hog grad. Trafikstockningama 
inom vissa delar av unionen bor emellertid inte dolja det faktum att randomradenas 
tillgang till de centralt belagna marknadema ar otillracklig. 
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l. 

Godstransport 
Riknat per transportslag i EU:s medlemsstal:er: 1970-1999 
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Detta bar med tiden gett upphov till en snedfordelning av trafiken med okade 
trafikstockningar som foljd, sarskilt pa de transeuropeiska · trafikledema och i 
stadema. En losning pa detta problem forutsatter att tva overgripande mal uppnas 
senast 2010: 

- En reglerad konkurrens mellan de olika transportsatten infors. 

Utvecklingen av de olika transportsatten samordnas for att intermoda~iteten skall 
bli framgangsrik._. 

EN REGLERAD KONKURRENS 

Utan en effektivare konkurrensreglering kommer snedfordelning mellan 
transportsatten att ok'a, .och dfum,ed foreligger risken for att vagtransporten intar en sa 
dominerande stallning att den i det narmaste far monopol pa godstransportema i 
Europa efter utvidgningen. Atgarder bor vidtas for att bromsa tillvaxten inom 
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A. 

vagtrafiken och flygtrafiken, och i stallet bor jamvagen och de ovriga miljovanliga 
transportsatten gynnas for att kunna utvecklas till konkurrenskraftiga altemativ i 
framtiden. 

Vii.gtransporter av hogre kvalitet 

De fiesta transporter av varor och personer sker pa vaf Under 1998 svarade 
vagtransportema for nastan halften av alla varustransporter ( 44 % ) och for mer an 
tva tredjedelar av alla persontransporter (79 % ). Bilen - som bokstavligt talat banat 
vagen for den storskaliga rorligheten - ar med sin smidighet en av symbolema for 
den individuella friheten i det modema samhallet. I dag har nastan tva tredjedelar av 
hushallen bil. 

Mellan 1970 och 2000 tredubblades antalet bilar inom gemenskapen och steg fran 
62,5 miljoner till 175 miljoner. A ven om vissa tecken tyder pa att denna tendens ar 
avstannande okar antalet personbilar i gemenskapen med mer an 3 miljoner varje ar, 
och denna siffra kommer att stiga ytterligare i och med utvidgningen. 

Vaije dag tacks I 0 hektar med ny vaginfrastmktur i- Europa. Politiken pa detta 
omrade bar varit sarskilt intensiv i randomradena och medlemsstatema i de yttre 
delarna av unionen for att gynna den ekonomiska utvecklingen, sarskilt i 
samrnanhallningsli:indcrna d~ir antalet motorv~igar har okat med n~istan ferntio proccr:l 
( 43 %) pa tio ar (1988-1998), aven om det fortfarande ar lagre an gemonsnittet i 
gemenskapcn. Raknat i kilometer har antalet motorv~igar inorn Europeiska unioncn 
tredubblats mellan 1970 och 2000. 

Trots all denna nya infrastruktur ar trangseln stor i vissa lander, i synnerhet i de 
industrialiserade stadsomradena sasom Ruhr, Randstad, Norditalien och sodra 
England. Den okontrollerade tillvaxten inom biltrafiken har lett till att tillstandet i de 
storsta staderna forvarrats. Den ojamna trafikrytm som ar typisk for trafikstockningar 
fororsakar okade utslapp av miljOfarliga amnen och en hogre energiforbrukning. 

I de analyser av klimatforandringen som gjorts Iaggs skulden pa de fossila branslena. 
Nastan halften av den raolja som forbrukas inom transportsektom gar at till driften av 
personbilar, och 1998 svarade transportsektorn for over en fjardedel (28 %) av 
koldioxidutsHippen i Europa. Vagstransporten ar oljeberoende ( 67 % av efterfragan 
pa olja) och svarar for 84 % av de koldioxidutslapp som tillskrivs transportsektorn. 

Men i dag rader det aven risk for trafikstockningar pa de stora trafllklederna och i 
de kansliga regionerna. 

Detta beror till stor del pa okningen av den internationella godstransporten. Om 
inget gors kommer trafiken enligt prognoserna att oka med 50 % fram till 2010 
enbart nar det galler godstransporter. For transporter pa kortare avstan.d finns det inga 
altemativ till lastbilstransporterna, eftersom de ovriga transportsatten inte ar 
tillrackligt val anpassade efter den modema ekonomins behov. Daremot kan man 
ifragasatta de nuvarande villkoren som gor det mojligt for lastbilen att bibehalla sin 
position som transportmedel, eller rent av expandera, pa de medellanga och Ianga 
distansema dar det finns alternativa transportsatt. Detta beror pa olika 

T ransporten av varor pa vag har okat konstant. Marknadsandelen var 1990 41 %, 1998 44 % och 
kommer att oka till 47 % ar 2010 om inget gors. 
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konkurrenssnedvridande faktorer som inte nodvandigtvis bor atgardas genom ny 
lagstiftning utan genom en effektivare tillampning av den gallande lags.tiftningen via 
en forstarkning och en harmonisering av pafoljdema. 

1. Omstrukturering 

Vagtransportens framsta konkurrensmassiga fordelar nar det galler godstransporter ar 
<less oovertraffade flexibilitet och laga priser. Men dessa bar · vuxit fram under 
motsagelsefulla omstandigheter. Det rader en tuff konkurrens mellan foretagen inom 
branschen och gentemot ovriga transportsatt. Pa grund av de okande driftkostnadema 
(branslepriser och utrustning) tvingas vissa foretag · kringa lagstiftningen om 
arbetstider, kortillstand och trafiksakerhet for att overleva i det harda 
konkurrensklimatet. Dess.a lagovertradelser ar alltfor vanliga. Dessutom riskerar 
konkurrensen mellan foretagen att hardna ytterligare i och med utvidgningen, 
eftersom driftkostnadema inom transportsektom i kandidatlandema ar lagre. 

Argumentet att vagtra~sporten ar konkurrensmassigt missgynnad, med tanke pa de 
finansiella och andra fordelar som jamvagsbolagcn atnjuter i form ·av bland annat 
statligt stod, ar pa vag att forlorn sin giltighet. Det skymmer dessutom det faktum att 
aven vagtransporten atnjuter fordelar i form av den infrastruktur som samhallet 
tillhandahaller. UnderhMlskostnaderna for en motorv~ig skulle till exempel vara sex 
ganger lagre om det inte forekom nagon tung lastbilstrafik utan endast 
personbilstrafik. En motsvarande fordelning av vagavgiftema mellan de tunga 
lastbilarna och personbilarna for att kompensera for denna kostnadsmiissiga skillnad 
forekommer inte. 

De marknadsandelar som vagtranspo~ten har erovrat kan emellertid inte dolja det 
faktum att atskilliga transportforetag, i synnerhet de minsta, i dag bar stora 
ekonomiska problem. De far allt svarare att bibehalla (den ofta artificiella) 
'lOnsamheten pa grund av att speditorema och industrin pressar prisema, i 'synnerhet i 
samband med konjunkturchocker sasom dieselprishojningar. 

' I 

. De atgarder i form av skattebefrielser som vidtogs bradskande och uriilateralt av 
vissa _medlemsstater till foljd av missnojesyttringar fran transportorema efter 
chockhojningen av dieselpriset i september 2000 ar ingen gatigbar losning pa Iang 
sikt. Det ror sig snarare om tillfalliga hjalpatgarder an om faktiska losningar pa 
problemet. Risken ar att dessa atgarder endast har en begransad finansiell effekt pa 
sektom och drabbar ovnga transportsatt genom att vagtransportens 
konkurrensfordelar ytterligare okas.· Atgarder av detta slag kan eventeullt tolkas som 
dolda subventioner och pa sikt destabilisera sektom, eftersom priset pa 
vagtransporten inte langre aterspeglar d~ ve~kliga kostnadema. 

Trots detta bar hittills ingen verklig plan for en omstrukturering av den europeiska 
transportsektom utarbetats. Radslan for sociala oroligheter och trafikforlamningar pa 
de stora transportledema ligger sakerligen bakom detta. Under de radande 
forhallandena tycks det emellertid onskvart att forandra de nuvarande metodema och 
forstarka foretagens stallning genom att framja sammanslagningar och en 
diversifiering av verksamheten. De foretag som ar tillrackligt stora och finansiellt 
stabila for att kunna dra nytta · av de tekniska framstegen kommer att ha de basta 
forutsattningama att mota den kommande konkurrensen fran . de osteuropeiska 
foretagen, vars arbetskr~ftskostnad i dag understiger de vasteuropei.ska Iandemas. 
Det bor aven planeras atfoljande atgarder for att uppmuntra de sma och de storre 
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foretagen inom vagtransportsektom att ga samman for att uppna tillracklig kapacitet 
for att kunna tillhandahalla hogkvalitativa tjanster dar till exempel logistisk 
verksamhet och avancerade system for trafikledning och trafikinformation ingar som 
en integrerad del i overensstammelse med konkurrenspolitiken. 
,-------------------------------~---------------------, 

En harmonisering av minimibestammelserna rorande mojligheterna att valtra over avgifter i 
samband med tecknande av transportavtal horde aven bidra till att skydda transportorerna 
gentemot speditorerna. Det galler med andra ord att sakerstalla att sarskilt transportavtalen 
verkligen innehaller bestammelser sasom den om taxeandringar i fall av kraftiga 
bransleprishOjningar. Det bor inte glOmmas bort att det ar vagtransporten - det 
dominerande transportsattet - som Satter priset pa transporterna. I ett sadant Iage tenderar 
de fOretag som bedriver vagtransportverksamhet att sanka priset pa bekostnad av ovriga 
transportsatt som inte har samma fOrmaga att anpassa sin verksamhet. 

2. Fomya lagstiftningen 

Mycket ia atgarder har vidtagits pa unionsniva for att reglera arbetsvillkoren inom 
vagtransportsektom. Detta forklarar delvis denna sektors stora konkurrenskraft. Det 
drojde anda fram till december 2000 innan ministeITadet beslot att harmonisera 
kortiden till hogst 48 timmar i veckan i genomsnitt, men med vissa undantag for till 
exempel forare som ar egenforetagare. Inom ovriga transportsatt rader det sedan Jang 
tid tillbaka en strikt begr~insning av ~rbetsti<len, cHir lqkfornrna v£1!· forst ut med att C 
sin kortid begransad och nu har en genomsnittlig arbetstid pa mellan 22 och 30 
timmar inom de storsta jamvagsbolagen. 

Kommissionen har lagt fram flera forslag for att forse Europeiska unionen med en 
effektiv lagstiftning i syfte att forbattra arbetsvillkoren och sakerheten inom 
vagtransportsektom och sakerstalla att bestammelsema rorande den inre marknaden 
iakttas. Forslagen beror i synnnerhet foljande atgarder: 

- En reglering av arbetstiden: Detta forslag, som inte omfattar egenforetagare, 
mojliggor en reglering av arbetstiden pa europeisk niva med en genomsnittlig 
arbetstid pa 48 timmar och en maximal arbetstid pa 60 timmar per vecka. 

- En harmonisering av korforbuden for lastbilar pa helgerna: Detta forslag syftar till 
att narma de nationella bestammelsema pa det har omnldet till varandra och 
inratta ett krav pa forhandsinformation innan sadana korforbud utfiirdas. 

- Inforande av ett "forartillstand": Detta intyg skulle mojliggora for de nationella 
kontrollanterna att effektivt overvaka lagenligheten och, i fOrekommande fall, 
konstatera att en forare bedriver olaglig transportverksamhet · ( och vidta 
sanktionsatgarder mot denna forare ). 

- En forbattrad yrkesutbildning: Forslaget fOrutser gemensamma regler om en 
obligatorisk inledande utbildning for alla nya forare som transporterar varor eller 
passagerare samt regelbundet aterkommande fortbildning for samtlnga forare. 

Detta atgardspaket ar nodvandigt for att en vagtransport av hog kvalntet skall kunna 
garanteras inom Europa efter utvidgningen. Paketet kan kompletteras med atgarder 
fran de sociala organisationer som ar representerade i kommitten for en sektorsdialog 
om vagtransporter,. sarskilt atgarder rorande anstallbarhet och en anpassning av 
arbetsorganiseringen inom vagtransportforetagen. Vid behov kan konkreta atgarder 
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utformas for att stavja bruket av underleverentorskontrakt med "falska" 
egenforetagare . 

. 3. s.karpta kontroller och pafoljder 

Gemenskapslagstiftningen pa vagtransportomradet ar otillracklig, sarskilt nar det 
galler arbetsvillkoren, men framfor allt ar tillampningen hogst bristfiillig. Den 
radande toleransen i samband med tillampningen utgor ett problem.· Det ar till ' 
exempel inte ovanligt att en chauffor som ratt sitt korkort indraget i en medlemsstat 
kan erhalla ett nytt i intilliggande medlemsstat. 

Utdrag ur en rapport i samband med ett tjansteuppdrag (GD 7f'ru.rasporl och energi) 

Vagkontrollen utfordes inom ra1J1en for "Eur:o Controle Route" - ett gransoverskridande 
ko'ntrollsystem som inrattades av Belgien, Nederlanderna, Luxemburg och Frankrike 1999. 
Jnom ramen for detta system utfors kontroller av polis och tulltjansteman i ·vart och ett av 
de fyra landerna. 

Den 7 juli 2000 konrollerades totalt 800 lastbilar och buss·ar, oclz 100 fanns b1yta mot 
trqfikbestCimmelserna (detta forhclllande, I till 8, anses mra ett nonnalt genomsnitt for 
liknande kontrolle1). Av de upptackta /agovertradelserna foll halften under den nationella 

I 1agst{ftninge11 (ogiltiga korkort, fOrsala-ingar. vagskatter 111.1n.), och def aterstaende antalet 
! under gcmcnskapslagstiftningen. med brott n1nt hcstiimn1clserna om kdrtid iflertaletfal!. 

Effektiviteten hos gemenskapslagstiftningen och den nationella lagstiftningen beror 
alltsa pa en korrekt tillampning av bestammels~ma inom samtliga delar av 
gemenskapen. 

Kommissionen planerar darfOr att fOre utgangeHll av 2001 Higga fram ett fOrslag om 
en harmonisering av kontrollerna och-pafOljderna med syfte att uppna foljande: 

JFirifimja effektiviteten och enhetligheten n ~ofik.rni:D.!llgen, tillampningen och 
kontrollen av gemenskapslagstiftningen pa vagtransportomradet. I samband med· 
andringen av den nuvarande lagstiftningen kommer aven bestammelser att inforas . . 

i syfte att faststalla arbetsgivarens ansvar for vissa lagovertradelser som begas av 
anstallda forare. 

JffarmonH.8era pafOljderna samt villkoren iroranrlle lkvall."haUande av fordon. 

Oka anta~et kontrnnler som medlemsstaterna .ar tvungna att utfora (for 
narvarande 1 % av antalet arbetsdagar) for ·att kontroll~ra om forarna iakttar 
bestammelserna om kor- och vilotid. 

UppmMntnn ett utbyte av information pa regelbunden basis sasom initiativet 
rorande Benelux-landerna, en samordning av kontrollverksamheten, regelbundet 
aterkommande samrad mellan de nationella administratOrema och en u~bildning 
av kontrollpersonal for att o~a efterlevnaden av bestammelserna. 

Den nya tekniken bor i detta sammanhang spela en central roll. Senast i slutet av 
2®@3 iirnfo1rs digitalla fairdskrivare, som mojliggor insamling av data, rorande till 
exempel kortid och korhastighet, over en Iangre period an de nuvarande mekaniska 
fardskrivarna formar, och denna .forandring kommer att innebara vasentligt 
forbattrade kontrollmojligheter och kommer att mojliggora ett battre skydd av data 
jamfort med nuvarande utrustning och dessutom en stOrre tillforlitlighet hos . 
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kontrollema. Dessutom bor de nya mojligheter som satellitnavigationen erbjuder tas 
till vara. Galileo-programmet kommer att mojliggora en overvakning av 
godstransporter oavsett var lastbilama befinner sig och av diverse parametrar rorande 
fordonens fiird samt av ovriga parametrar, sasom containertemperatur. Vid behov 
kan teleovervakning aven utforas med andra medel an Galileo (till exempel GSM 
eller telekommunikationssatellit), med undantag for overvakning av fordonens 
position. 

B. En vitalisering av jarnvagssektorn 

Likt Janus uppvisar den europeiska jamvagssektom tva ansikten, ett med modema 
och ett med foraldrade drag. A ena sidan erbjuds effektiva snabbtagsnat och 
mottagande i modema jamvagsstationer, a' andra sidan otidsenliga godstransporter, 
overbelastade linjer, standiga forseningar och nedgangna stationer som inte erbjuder 
tillracklig sakerhet. ' 

Under 1988 fraktades 241 miljarder tonkilometer via jamvag jamfort med 283 
miljarder under 1970, vilket innebar en minskning av jamvagens marknadsandel i 
Europa fran 21, 1 % till 8,4 % trots e.n kraftig okning av volymen transporterat gods. 
Samtidigt som transporten av gods pa jarnvag upplevt en t_illbakagang i Europa har 
den blomstrat i USA, eftersom jamvagsbolagen d~ir utforn1at sina tjanster sa att de 
motsvarar industrins krav. I dag svarar n-ansporten av gods pa jarnvag i USA for 
40 % av den totala godstransporten, mot 8 % i Europeiska unionen. Detta visar att 
tillbakag[mgcn inom jarnvagssektorn inte ~ir nagot ounclvikligt ode. 

Trots detta forblir jamvagen, nastan tvahundra ar efter att de foFsla sparen lades, ett 
transportsatt ·med betydande utvecklingsmojligheter, och en fOmyelse av 
jamvagssektom ar en avgorande fomtsattning for att dct skall vara mojligt alt 
ateruppratta balansen mellan transportsatten. For detta kravs emellertid ambitiosa 
atgarder som inte endast beror av gemenskapslagstiftningen utan aven 'av initiativ 
fran aktorerna sjalva inom denna sektor. 

Gladjande nog har man inom jamvagssektom kommit till insikt om detta och nyligen 
antagit en gemensam strategi rorande europeisk forskning pa jamvagsomradet i syfte 
att skapa ett gemensamt europeiskt jamvagssystem omkring 2020. I denna strategi, 
som undertecknats av Intemationella jamvagsunionen (UIC), Europeiska 
jamvagsgemenskapen, Intemationella offentliga transportorsunionen och Unionen 
for den europeiska jamvagsindustrin, har foljande mal uppstallts for 2020: 

En okning av marknadsandelen av persontransporter fran 6 % till I 0 % och av 
godstansporter fran 8 % till 15 %. 

- En tredubbling av jamvagspersonalens produktivitet. 

··- En okning av energieffektiviteten med 50 %. 

- En minskning av utslappen av miljofarliga amnen med 50 %. 

·- En okning av infrastrukturkapaciteten motsvarande de uppstallda malen for 
trafiken. 

Det kravs alltsa en kulturrevolution for att jarnvagssektorn aterigen skall bli 
konkurrenskraftig och kunna fdrsvara sin position bland de framsta akt6rema inom 
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det europeiska transportsystemet efter utvidgningen. Detta bor i forsta hand ske 
genom att de hinder undanrojs som ligger i vagen for en utveckling av sektom: 
bristen pa infrastruktur anpassad efter modema transporter, franvaron av 
driftskompatibilitet mellan naten och systemen, avsaknaden av nyskapande 
produktionsteknik, bristen pa in.syn och oppenhet nar det galler verksamhetens 
kostnader, den ojamna produktiviteten, den bristande tillforlitligheten och de faktum 
att tjanstema inte nar upp till de rattmatiga kraven fran anvandama. 

1. En integrering av jamvagstransportema med den inre marknaden 

Det drojde anda till borjan av 90-talet innan gemenskapen ingrep och genomforde en 
begransad avreglering av marknadema i ett forsok att bHisa nytt liv i jamvagssektom6 

och finna en losning pa problemet med fragmenteringen av jamvagen inom Europa 
pa ett antal nationella nat, vilket hindrade jamvagssektom fran att fungera effektivt. 

I 

Forsta steget togs 1991 i och med direktivet om ett sarskiljande av rakenskapema for 
infrastruktursforvaltning och transporttjanster inom jarnvagssektorn. Detta direktiv, 
och andra, banade vagen for en sjalvstandig och oppen forvaltning och sa 
smaningom ett oppnande av marknaden for konkurrens. Med utgangspunkt i dessa 
direktiv beslutade flera medlemstater att anfortro ansvaret for tagtrafiken och 
ansvaret for jamvagsnaten at skilda foretag. En serie nya atgarder med syfte att 
underlatta a v1~egleringen tradde i kraft den 15 mars 2001 7 efter en bistorisk 
overenskommelse mellan parlamentet och radet i november 2000. 

a) Skapa en inn·e marknad fOr jiirnvagstransporter 

En fornyelse av jarnvagssektorn ar endast mojlig om det infors en reglerad 
konkmTens pa jarnvagsmarknaden, och detta kommer att skc i mars 2003 i och med 
invjgningen av den intemationella godstrafiken som- omfattar 50 000 kilometer 
jamvagslinjer inom det transeuropeiska jarnv~g§J111iitte{!: fOr godstransporter. 
Under 2008 kommer sedan <let europeiska natet for intemationella godstransporter i 
sin helhet att avregleras tack vare ett beslutsamt handlande fran i synnerhet 
Europaparlamentet8

. Jamvagsforetag fran andra delar av varlden med stor erfarenhet 
av bade logistik och integrering av olika transportsatt kommer att etablera sig pa den 
europeiska marknaden, vilket kommer att driva pa jarnvagens konkurrensformaga 
och fungera som ett incitament for de nationella jamvagsbolagen att vidta 
omstruktureringar under beaktande av bade sociala aspekter och · arbetsvillkor. 
Omstruktureringama bor atfoljas av atgarder i syfte att sa langt Som mojligt begransa 
oonskade sociala konsekvenser. 

Nya aktorer inom transportsektorn 

Den tyska kemijii.tten BASF ar pa vii.g att bli det forsta stora jii.rnvii.gsforetaget pa 
marknaden for godstransporter vid sidan av de trG:ditionella jii.rnvii.gsbolagen genom 

! samriskprojektet "Rail4Chem" tillsammans medforetagen Bertschi AG, Hoyer GmbH och 
I VTG-Lehnkering AG. -

Jamvagens andel av godstransportema sjonk fran 11 % 1990 till 8 % 1998, och koI11J)ler sannolikt att 
sjunka till 7 % ar 2010 om inget go rs. Motsvarande siffror for persontransporten var 6 % 1998 och 
kommer sannolikt att stabiliseras fram till 2010. 
Direktiv 2001/12, 2001/13 och 2001/14. EGT L 75, 15.3.2001. 
Betankande av Jarzembowski A5-0013/2201 och betankande av Swboda A5-0014/2001. 
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Den svenska koncernen !KEA har bildat ett sarskilt bolag for att ombesorja transporterna 
av foretagets produkter. I dag svarar jarnvagen for 18 % av den totala transporterade 
volymen inom koncernen. IKEA:s ledning vill aka denna andel till 40 % fram till 2006 
(vilket skulle motsvara cirka 500 tag i veckan). Man· planerar att offentliggora en 
anbudsinfordran riktad till de olika jarnvagsbolagen i syfte att identifiera det billigaste 
sattet att utfora godstransporter mellan de olika dotterbolagen med storsta mojliga garanti. 
Om IKEA drar fordel av avregleringen av den europeiska jarnvagsmarknaden skulle 
koncernen a sikt kunna utvecklas till ett be delse ullt ·a.rnva s oreta . ' 

Jamvagssektom som helhet kommer att bli konkurrenskraftigare i forhallande till 
ovriga transportsektorer om en storre konkurrens mellan jamvagsfOretagen tillats. 
Vidare skulle jamvagssektom vinna i konkurrenskraft om natet oppnades for nya 
jamvagsforetag, eftersom en sund konkurrens mellan de nuvarande bolagen och de 
nya aktorema darmed skulle gynnas. De tekniska och rattsliga hinder som finns i dag 
gynnar de etablerade bolagen och hindrar nya foretag fran att etablera sig pa 
marknaden Darfor ar det viktigt att det sker en korrekt tillampning av gemenskapens 
konkurrenslagstiftning inom jamvagssektom i syfte att forhindra 
konkurrenshammande beteenden och sakerstalla en effektiv avreglering av sektorn 
inom gemensk?pen. 

I 

TyvalT ar <let alltfor vanligt forekornmande att forvaltningen av infrastrukturen och 
:::·1~;varct for ttlgtr~1fiken inte h::ir ski!jts 5t och bgts Jt p~I o1ika 1.:nhct·.:r. Dc:-;suto;:1 
saknar . jamvagsbolagen klara finansiella mal med en tydlig uppdelning av 
verksamheten pft godstransporter och persontrans_porter. I vissa mcdlemsstatcr 
forekommer det att ett och samma bolag ager infrastrukturen, ombesorjer tagtrafiken, 
skater .tillstandsgivningen for utnyttjancle av jarnvagsn~ltet s~mt ansvarar for 
sakerheten. 

Exempel pa bristande fimktioner 

I - Bolag utan kontroll: Vissa jii.rnvagsbolag kan inte uppge antalet disponibla lok och 

I 
vagnar eller tagens exakta position. Under sadana forutsattningar ar det inte ovanligt 
att schemalagda tag (oftast godstag, men aven persontag) heft enkelt stiills in eftersom 

i _ :::::::;a e:~: :~~~::~::::::/::~:::::: :i:u:::e a:::::~v~: ::d;::::::e;ok och 
utfora en kontroll av taget (byte av lok, kontroll av bromsar, avlosning av forare och 
ovrig tagpersonal, inspektion av taget, kontroll av eventuellt farligt gods, kontroll av 
tagets dokument, kontroll av tagsii.tten, miirkning av vagnarna, avlii.sning av tagets 

_ matare, kontroll av signalljus). Den angivna tiden giiller givetvis endast om loket med 
tillhorande personal som skall avlosa det inkommande taget anlander i tid. Av de 
20 000 tag for internationella kombitransporter som undersokts ankom endast hiilften 
pa utsatt tid, enligt Werner Kuiper, ordforande for den internationella unionen for 
kombinerad jarnviigs- och landsviigstransport (UJRR)9 

- Information som aldrig niir /ram: Vid gransen tar ett nyttjarnvagsniit over. Detta och 
det foregaende jiirnvagsnatet utbyter information om last, destinationsorti..__ och 
vagnarnas ordning. Det finns datoriserade system, men de anvands inte alltid pa grund 
av att de inte iir driftsakra, vilket innebii.r att informationsutbytet ofta sker pa papper. 
Denna in ormation riskerar att anlii.nda or sent el/er brista i tillf<jrlitli het och kan 

Fbrord till rapport 2000 utgiven av Intemationella umonen for kombinerad jamvags- och 
lanJsvagstransport (UIRR). 
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diirfor kriiva kontroll. 

- "Spoktagn: Gods tag stannar for lokbyte men forsenas da ofta i viintan pa att ett tagliige 
pa det intilliggande niitet skall bli fritt. Ett lok kan bli forsenat pa gnmd av att det 
maste inviinta ett tags ankomst el/er tviirtom och situationen kan forviirras ytterligare 
om det saknas information rorande ankomsttiderna. 

- Ett t&g:J flera forare: .1fven avlosningen av lokforarna bidrar till en 
produktivitetsminskning in om den internationella tagtrafiken. "Det kriivs fem lokforare 
for striickan Charleroi-Paris, tva i Belgien och tre i Frankrike ", sager Louis Gallois, 
chef for det franska statliga jiirnviigsbolaget SNCF10

• 

Om al/a dessa avbrott liiggs ihop blir genomsnittshastigheten for internationella 
·godstag endast 18 km/h, vilket iir /angsammaD"e iill8 ge1l1101mmitthastigheten hos en 
ifibrytare i Ostersjon. 

For att trygga den intemationella godstagstrafikens konkurrenskraft och begransa· 
trafiken utan last ar <let viktigt att jarnvagsforetagen tillats utf6ra in- och urlastning 
av gods langs linjen, vid behov mellan tva destinationer belagna inom en ·och samma 
medlemsstat. Darfor kommer. kornmissionen i slutet av 2001 att fr10111 ram en for dct 
andra jarnvagspaketet foresla en utvidgning av tilltradesratten till att omfatta 
samtliga tcrnsporttjanster, inklusive mojligheten till cabotage. 

Nar det galler mojlighetema att utvidga tilltradesratten till att aven omfatta 
intern::itionella persontranspo1ier, som svarar for G % av. antalet personkil'ometcr, bar 
en sadan utvidgning ske gradvis. Kommissionen kommer att ge sarskild prioritet at 
en avreglering av de linjer dar det i dag rader en monopolsituation, och kommer att 
sakerstalla att bristen pa konkurrens som pa sikt skulle kunna uppsta pa vissa 
fOrbindelser inom gemenskapen inte leder till missbruk av dominerande stallning och 
for hoga taxor. 

Mot bakgrund av detta kommer kommissionen att Iagga fram ett nytt atgifrd§paket 
1Utll1lrllteJr W®Jl. i §y:ne att §!kapa en inre marknadl iffor j21l"H11Viig§~ransportell" - va1rvid 
·llnifillll§Yllll ta§ tm irlld gemensamma intresset odlD. mn d!en ekonomnska och 
11:enii11:oirneillla §ammaHdn2BJningen - vars innehall kommer att berora foljande 
atgarder; 

Oppna de nationella varumarknadema for cab~11:age. 

Sakerstalla elll hog §akerhetsniva pa jamvagsnatet via ett oberoende 
lagstiftningsforfarande samt ett klart definierat ansvar for var och en av aktorema 
i syfte att garantera en val fungerande marknad dar flera olika aktorer verkar pa 
samma delar av natet (se nedan). 

lUJPlJpHdla~en1 rllrift"tskompatibilfttetsdirektivellll, som syftar till att harmonisera de 
tekniska f6reskriftema och bestammelsema nar det galler anvandningen pa 
samtliga delar av snabbtagsnatet och det konventionella jamvagsnatet. 

lnliigg under en debatt i Franska generalforsamlingen den 8 juni 2000: 
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Framja atgarder for att sakerstalla jarrlIIlvigstjam,1teirnas kvalitet och 
anvandarnas rattigheter. Kommissionen kommer i synnerhet att Uigga fram ett 
fdrslag till direktiv om faststallande av villkoren for ersattning i fall av fdrsening 
eller om kraven pa tjanstema inte iakttas. A ven atgarder rorande en utveckling av 
kvalitetsindikatorer for bedomning av tjanstema, avtalsvillkor, tydlig 
informationen till passagerama samt mekanismer for privat rattsskipning i 
samband med tvister. 

Inratta ett gemenskapsorgan, som eventuellt skulle kunna ta formen av en byra, 
med ansvar for sakerhet och driftskompatilibitet. 

Nar det galler luftfororening och huller kommer kommissionen dessutom att inleda 
samtal med jarnvagsindustrin i medlemsstaterna for att undersoka pa vilket satt dessa 
sanitara olagenheter skulle kunna minskas, i likhet med vad som skett tillsammans 
med bilindustrin inom ramen fdr det sa kallade "auto-oil" -programmet. Det skall 
noteras att fordon utrustade med forbranningsmotorer svarar for 13 % ·av trafiken 
inom Europeiska unionen i dag. 

Ett fullst~indigt konkurrcnskraftigt j~irnvagssystem forutsatter insatser for att avlagsna 
de tekniska hinder som ligger i ·vagen for ett fritt handelsutbyte och et~ 
rlriftskompntibilitet hos tagen - det vlll saga kapacitct att trafikera samtliga delar av 
jarnvagsnatet. Samtliga godsvagnar och de fiesta personvagnar ar dimensionerade for 
trafik pa samtliga nat inom Europa, men loken begransas av en mangd krav rorande 
elektrifiering och trafiksignaler 11

• De europeiska jamvagssystemen skiljer sig at i 
fraga om teknisk standard, vilket beror pa att de framst skapades i en nationell 
kontext, och de skillnader som uppstod har under Hing tid bibehallits for att 
tillgodose privata intressen och skydda den inhemska jarnvagsindustrin. 

Detta har hammat jamvagssektoms utveckling, samtidigt som vagtransportsektom 
fritt har kunnat utvecklas eftersom inga · tekniska hinder forekommer'. De stora 
skillnadema mellan jamvagssystemen har lett till att det vuxit fram ett antal isolerade 
marknader i stallet fdr en enda gemensam marknad. Visserligen har utvecklingen av 
adapterbara lok (som kan drivas med olika natspanningar) gjort jarnvagen mer 
flexibel, med manga problem aterstar. Kostnaden for en teknisk harmonisering av de 
olika jarnvagssystemen beraknas uppga till tiotals miljarder euro. 

Medlemsstatemas skilda traditioner pa det sociala omradet skulle kunna utgora ett 
hinder for en driftskompatibilitet, och for att framja utvecklingen pa det har omradet 
ar det darfor onskvart att det skapas en sociallagstiftning som skulle kunna tillampas 
i samband med tillsattningen av tjanster och utgora en europeisk social miniminiva. 
Den europeiska lagstiftningen rorande till exempel arbetsvillkor, sarskilt kor- och 
vilotider, skulle pa sa satt kunna komplettera och berika den nationella lagstiftningen. 
I samband med utarbetandet av de tekniska normema for driftskompatibiliteten 
skulle de olika sociala organisationema inbjudas att medverka for att tacka eventuella 
sociala aspekter. 

Striickan Lyon-Turin trafikeras sedan slutet av forra aret - for niirvarande endast i 

I 
experimentellt syfte - av driftskompatibla lok av typ BB 36000 frdn det franska statliga 
jiirnviigsbolaget och £402 B fran det italienska statliga jiirnviigsbolaget, vilka kan fiirdas 

a saviil det ranska som det italierzska ·arnvii sniitet. Vantetiden vid ansen har darmed 

lnkomsterna Mm driftskompatibilitet beraknas overstiga kostnaderna med 30 %. 
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reducerats med 15 minuter for vissa turer - och med en och en halv timma for de ovriga 
turerna. Potentialen hos denna nya utrustning begriinsas emellertid av foljande faktorer: 

- Det krii.vs tva forare pa den italienska striickan, men endast en pa den franska, vilket 
tvingar tiiget till ett stopp i Modena, ii.ven om transportdokumenten hii.danefter hanteras 
elektroniskt. 

- Det ar int~ tilliitet for franska lokforare aft trafikera det italienska niitet och tvartom. 

- Sticksparen iir olika liinga, och vissa tag maste diirfor delas upp i tva delar, med 
tidsforluster till foljd, och iiven trafikreglerna skiljer sig at, med en maximal last pa 
1 150 ton pa de italienska jii.rnvagniitet jamfort med 1 000 pa det franska, vilket 
resulterar i tidsforluster av samma storleksordning. 

- Antalet driftskompatibla Lok iir for niirvarande begriinsat. De italienska /oken kan av 
konstruktionsskiil endast fardas pa halv effekt i Frankrike, diir niitspiinningen ar 1 500 
volt.· 

Karta over de friinzsta system en for e!ektr~fiering av tclg i Europa 

Utvecklingen av det europeiska trafikledningssystemet ERTMS 12 i borjan av 90-ta!et 
via gemenskapens ramprogram for forskning innebar ett stort steg framat i arbetet 
:ncd att sbp:t en driftskornp~~tibil!tcr rnclL~n de olib ii:i:-:n o.:h sy:_;~~>r:c::. 

Gemenskapen har darefter stallt upp som villkor for finansiering av infrastrnktur och 
jarnvagsmatcricl att ERTMS tillarnpas. Aven te.lematiska ti!Eimpningar, st1sorn 
informationssystem i realtid, utmstning for telekommunikation p[1 tagen och en 
samtrafikformaga mellan olika platsbokningssystem, bar utnyttjas stOrr~ 

utstrackning for att oka jamvagens konkurrenskraft. 

En teknisk forskningsverksamhet bor aven inledas till st6d for driftskompatibiliteten 
och den bor inriktas dels mot att integrera de tekniska standardema for utformning 
och tillverkning av spar, dels mot att utarbeta tekniska standarder for det rullande 
materielet fOr att garantera sakra, miljovanliga och ekonomiskt barkraftiga 
transporte~. 

Jamvagen har alltid varit ett sakrare fiirdsatt an bilen. Det bekraftas av statistiken 
over trafiksakerheten, som visar att antalet omkomna i jamvagstrafiken sjonk fran 
381 under 1970 till 93 under 1996 och att det har skett en betydlig forbattring av 
passagerarsakerheten. Dessa siffror skall jamforas med antalet omkomna i samband 
med bilolyckor som uppgar till 43 500 om aret. Statistiken talar tydligt till forman for 
jamvagstrafiken, men samtidigt bar det intraffat ett flertal dramatiska tagolyckor 
under de senaste tre aren, vilka bar lett till att allmanheten och myndighetema fatt 
upp ogonen fOr sakerhetsfragoma i samband med jamvagstrafiken. Den okande 
efterfragan pa intemationella transporter i forening med avregleringen av 
jamvagsmarknaden och den kommande driftskompatibiliteten mellan naten och 

· systemen har gjort <let nodvandigt att utarbeta en ny strategi fOr sakerheten i samband 
med jamvagstransporter. Drm$1lWml!]a~D.bm~re~~lll mbte atfOljas av 
sakerhetsbestammelser som ar miIDJst fiilktal §\tiriftlillg~ <eRlieir trm od1 mtd st:i"iinga1re an 
die nuvarandlie nationella bes~ammell§e!rlill.ti!l. Darfor framhalls i direktivet om 

European Rail Traffic Management System. 
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driftskompatibiliteten hos jamvagssystemet for hoghastighetstag 13 och i det nyligen 
antagna direktivet om konventionella tag14 sakerheten som _ett vasentligt krav vid 
utvecklingen av det transeuropeiska jarnvagssystemet. 

For att tillgodose detta krav bor det vidtas atgarder pa tva plan samtidigt: 

Pa det tekniska planet bor en standard faststallas for varje del av jamvagssystemet 
(spar, , rullande materiel, trafiksignaler, drift med mera). Detta ar 
"driftskompatibilitetsdirektivens" uppgift. 

Pa det administrativa planet bor skyldigheter och ansvar for samtliga akt6rer 
faststallas, saval fOr infrastrukturadministratorema, jarnvagsforetagen och de 
nationella myndighetema som for gemenskapens myndigheter. Detta sker via 
"sakerhetsdirektivet" som kommer att fOreslas inom kort. For en samordning av 
atgardema pa det tekniska planet kommer ett euJropeiskt organ fOr 
j aimvag§§akerhet att inrattas. 

SAFETRAIN: teknik ?ill stOd for en pass iv siikerhe( hos riilsfordonen 

.Projektet SAFETRAJN dr ctt bru exempel pa teknisk forskning till. stod for 
tramportpulz'tiken. Den eurnpciska organisationen for dr(ftskompatibilitet inom 

· : jdmi:(igstnJi ken (AE IF). so111 c:; 1.\ .. vW·(:rfDr :;c.:non~[Zirmu/L't o v u·rifts/.:0111pa ti/Jilitetsdireki i\ \ ·: 
J 96148/EG av den 23 Juli 1996, har tagit hdnsyn till forskningsresultaten /ran SAFETRAJN 
i efter aft ha_ u({Ort ett (~v1w111iskt valideringstest. SAFE'[RAIN bidrog med de fackkw_zskaper 
1 SO/l1 kriivcfcs for de ob/igatoriska tekniska .\jJCC~{ikafiOllema rorande det ml/ande 
! materie/ets mekaniska egenskaper. Tack vare projektet har det passiva skyddet i kupeerna 

I och fiirarlzytten kzmnat okas hetydligt, utan att detta inverkat negativt pd vikten eller 
l cncrgiforbh1kninge11. 

2. En optimal anvandning av infrastrukturen 

Tillbakagangen inom jarnvagssektom bar bland annat tagit sig uttryck i att 60 mil 
jamvagsspar stangts av for trafik varje ar i Europa under de senaste trettio aren, 
samtidigt som motorvagsnatet har vuxit med 120 mil om aret. Bland dessa avstangda 
- i vissa fall nedlagda· - spar finns jarnvagsknutar och linjer som skulle kunna 
komma till anvandning i dag for att avhjalpa, trangseln pa vissa delar av 
j arnvagsnatet. 

For att det skall vara mojligt att gradvis infora ett driftskompatibelt transeuropeiskt 
jamvagsnat kravs att de nationella jarnvagsnaten omorganiseras ur ett transeuropeiskt 
perspektiv och sedan integreras. Det ar pa die n~nng~ ~V§~~nden som jarnvagens 
m~vhtpoteRJl.tial ar som storst. En framgangsrik omorganisering av baten 
astadkoms darfOr genom att optimera anvandningen av den befintliga infrastrukturen. 

Under andra halvan av 1800-talet foretogs omfattande jamvagsbyggep., vilket skedde 
med nationens eller regionens basta for ogonen. Denna jamvag.sinfrastruktur ar inte 
dimensionerad fOr dagens trafikfloden, och de senaste aren bar det skett en okning av 
antalet flaskhalsar pa jamvagslinjema utanfor de viktigare storstadsomradena, dar 

Radets direktiv 96/48/EG av den 23 juli 1996 om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska 
jarnviigssystemet for hoghastighetstag. 
Europaparlamentets och radets direktiv 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska 
jarnviigssystemet for konventionella tag, EGT L 110, 20.4.2001. · 
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olika slags trafik, sasom godstag, regionala tag och rikstag, samsas om samma 
infrastruktur. Myndighetema- har darfor hittills valt att prioritera resandetrafiken, 
vilket har medfort att speditoremas fortroende for jamvagen har sjunkit. 

lErrn illl]pl]pl§trH"2ml!1ting av den emropeiska godstir~fnlkerrn lll!JPlJPl!llas genom att godstagen 
~nlllltdlefa§ dfolktn:wa ilffi~ell"lllia~ionella taglagen? ~rrn[Ilrrngerrn gerrnom egen _inflrastruktur 
eilileH" gerrnom llllpp!atalnldle av aillman infirastrnlktrm· vfoll bte§~amd.a tideii- pa dagen. 
Det ar svart att pa kort sikt besluta om en sadan atgard pa gemenskapsniva, men alla 
atgarder pa nationell niva bor inriktas mot detta mal. Konstruktionen av 
snabbtaglinjer ar ett steg i ratt rik,tning. En del av trafiken flyttas over till de nya 
snabbtagslinjema fran de konventionella linjema, vilket innebar en kapacitetsokning 
pa dessa linjer som tidigare stod for den totala trafikbelastningen. 

En avreglerill11g av marknaden for att kunna skap(!I, ett europeiskt niit fer godstransporter 

I direktiv 2001/12/EG definieras konceptet "transeuropeiskt jamvagsnat fOr 
godstransp01ier" bestaende av totalt 5 000 mil linjer som konuner att upplatas fOr europeisk 
godstrafik ar 2003. Alla europeiska jarnvagsbolag med tillstand bar ratt att utnyttja dessa 

j Jinjcr och konkurrcra med ovriga bolag genom att utveckla cgna tjanster. Det bor bctom1s 

I 
att avregleringen av godstrafikmarknaden forst fran och med 2008 kommer att omfatta 
samtlig~ 15 000 mil jamvagslinjer. Det transeuropeiska ji:imvagsnatet for godstransporter ar 

1 n~r:d <rnclrn ord provisoriskt. 

I Det finns for iivrigt redan ett "transeuropeiskt jiimviigSniit" definiernt i de riktlinjer som 

1 
;rntogs av parlarncntct och radct i 996 gcnom beslut nr 1692/96/EG och som kornmiss.ioncn 

I 
foresJar en revision av i syfte att avlagsna flaskhalsarna. Detta nat utgor referensram for 
finansieringen av infrastrukturer pa gemenskapsniva och pa nationell niva. . 

I Det 8r viktigt att skilja pa dctta n8t och natet i direktivct om avregleringen av rnarknaden. 
I Dessa bada nat ar inte helt identiska. A ena sidan tillhor vissa av de linjer som inom kort 

kommer att oppnas fOr .tconkurrens inte det -transeuropeiska infrastruktumatet (de . bla 
linjema pa kartan nedan). A andra sidan ar <let inte sakert att vissa sektioner av 
infrastruktumate~, sasom den mellan Brest och Rennes i Frankrike, kommer att oppnas fOr 
konkurrens under 2003 (de grona linjema pa kartan), trots att dessa har en stor potentiell 
.betydelse fOr godstrafiken och fOr transportfOrbinµelsema mellan olika hamnar. Darigenom 
uppstar en bristande enhetlighet. 

Kommissionen fOreslar att vissa · linjer pa det transeuropeiska jarnyagsnatet fOr 
godstransporter skrivs in i planen fOr jamvagsnatet i samband med oversynen som namns 
ovan fOr att dessa skall berattigas till gemenskapsstOd. Pa begaran av d~ berorda landema 
har det aven fOreslagits att ungefiir 200 mil jamvagslinjer, sasom linjen Boulogne-Reims i 
Frankrike och linjen Rimini-Parma i ltalien som leder fOrbi jamvagsknuten i Bologna, skall 
skrivas in i planen. 

Vissa omraden som ar anslutna till det transeuropeiska infrastruktumatet, sarskilt 
kustomradena, har intresse av en snabb avreglering av marknaden fOr att deras inland skall 
kunna utvecklas. Vissa lander skulle aven kunna tiinka sig att utvidga avregleringen av <let 
transeuropeiska jamvagsnatet fOr godstransporter till att omfatta aven ovriga linjer inom de 
berorda omradena, sarskilt fOrbindelsema med hamnama, .fOr att ·de europeiska 

I transportfOretagens tillgang till dessa skall oka. Mot denna bakgruµd kommer 

I 
kommissionen att ta hiinsyn till graden av avregleringen av marknaden da man utser de 
infrasstrukturprojekt som skall tilldelas gemenskapsstod. 

Karta over det transeuropeiska jarnvagsnatet for gods transporter 

35 

·• 



.. 

Anvandningen av den befintliga infrastrukturen· optimeras aven genom att insatser 
gors fOr att minska bullret i samband med .tagtrafiken. Enligt de senaste 
uppskattningama fran Europeiska miljobyran utsatts tre miljoner manniskor _for 
huller fran jamvagstrafiken15

. Driftskompatibilitetsdirektiven foreskriver darfor en. 
begransning av bulleralstringen fran jamvagsfordonen. 

3. En modernisering av tjanstema 

!5 

!(> 

I slutet av 90-talet inledde vissa jamvagsbolag ett intemationellt samarbete, sarskilt 
rorande den intemationella trafiken, for att oka jamvagens marknadsandelar genom 
ett utbud av integrerade tjanster. Denna losning blev endast delvis framgangsrik, 
eftersom det var omojligt att losa de manga problemen i samband med trafiken over 
gransema. Samarbetet medforde inte nagon djupgaende kvalitativ forandring av 
bolagens organisation. 

Merparten av de tjanster som jamvagen i dag erbjuder speditorema nar inte upp till 
de krav pa punktlighet, tillforlitlighet och snabbhet som stalls av industrin, medan de 
tjanster som tillhandhalls av vagtransportsektom motsvarar samtliga krav. 

Persontransporterna pa jarnvag, som tack vare ett nytankande battre statt emot 
konklmensen fran de ovriga transportsattcn, har okat fran 217 rniljarder 
personkilometer 1970 till 290 miljardcr 1998. Men samtidigt har mar:~nads~l!H.lclcn 
minskat fran 10 % till 6 %, beroende pa att det under sanima period skett en 
bety<lligt storrc okningen inom flyg- och pcrsonbilstrafiken. flygtrafikcn fa ptt vi!g 
att narma sig jarnvagen raknat i personkilometer. 

Den nya snabbtagstrafiken ar emellertid mycket framgangsrik, vilket har medfort en 
rn:irbnt 0k:1ing av rers(mtr::in~portern1 r~ l~ngre str~ckor. Den obde tonvikten p:l 
regionalpolitiska losningar och forbattringen av de lokala kommunikationerna i f1era 
medlemsstater under de senaste tio aren bar aven lett till att fler mannisko'r reser med 
tag.· Det bor emellertid betonas att kvaliteten pa Inter City-trafiken i vissa. lander av . 
manga upplevs som medelmattig16

• 

Ett liknande monster kan ses inom godstransportema pa jamvag. Som exempel kan 
tas transportema fran Iberiska halvon mot norra Europa via Frankrike, dar 
utvecklingen under de senaste 18 manadema varit mycket oroande. Godsflodena pa 
denna transportstracka utgors till storsta delen av bilkomponenter, som framst 
transporteras med lastbil. Anda erbjuds flera konkurrenskraftiga alternativa 
transportsatt i fonn av kombitransport och jamvagstransport. Den senaste tidens 
forsamring av kvaliteten pa godstagstrafiken har medfort att vissa biltillverkare stallt 
in den forsoksverksamhet som inletts med transporter pa j amvag och atergatt till 
transporter pa vag. Bakom denna utveckling ligger aven bristen pa lok och forare, 
intema organisatoriska problem, sociala konflikter och problemen orsakade av 
skillnaden i sparvidd. Ersattningen i fall av forseningar kompenserar inte for de 
faktiska skador som kunden fororsakas, sarskilt da det blir nodvandigt att stoppa 
foretagets produktion under flera timmar eller bekosta bradskande specialtransporter 
med flyg eller lastbil pa grund av uteblivna leveranser. For denna typ av varor med 

I samma undersokning uppskattas antalet personer som stors av huller fran vagtrafiken till 24 miljoner 
och antalet personer som stors av huller fran flygtrafiken till AO miljoner. 
Endast 46,1 % av tyskama ar nojda med deniia tjanst, och genomsnittet fdr gemenskapen ligger kring 
57 %. Kalla: Eurobarometem nr 53, september 2000. 
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hogt foradlingsvarde kan endast jamvagssektom vinna kundei:is fortroende genom att 
garantera en mycket hog drifts&kerhet. 

JF211k.fa ellller lfiktion? Jamvagstransporten 2010 

Jarnvag§bollagen ges tiHgang till jamvagsnatet pa lika villkor som faststalls av 
infrastrukturadministratorema. Tilldelningen av infrastrukturkapacitet sker i realtid och 
utfors inom ramen for det europeiska natet och enligt harmoniserade principer for 
j amvagstaxor ·. 

TmverkmrmR av jamvagsmateriel ges tack vare genomforandet av 
gemenskapsbestammelsema om jamvagssystemens driftskompatibilitet tillgang till den 
europeiska marknaden utan diskrimin.erande vi1lkor och har ratt att nar som helst tillampa 
ny teknik i sin verksamhet. 

JL01kfo1rnrn21 trafikerar det transeuropeiska natet och utbildas i de europeiska fiirdvagama 
vid europeiska utbildningscentrum oppna for samtliga jamvagsforetag. 

De nationella infrastrukturadministratorerna ar organiscrade pa europeisk niva och 
fasts@ler gemcnsamt villkoren for tillgting till natet. De faststaller avcn vilka 
investeringar som skall prioriteras och upprattar ett infrastrukturnat avsett uteslutande for 
godstrnns1Jo11. · 

I ~ 

I 
De reglernnde organen inom jarnvagssektorn samlas regelbundet for att utbyta 
information om utvecklingen inom jarnvagsmarknadcn och for att fOrcsla atgarder for att 
anpassa denna eftcr konkurrenscn fran de ovriga transportsattcn. 

JarnvagsfOretagen tillhandaballer integrerade tjanster onlinc at resenarema rorande 
information, platsbokning och betalning, saval for fritidsrcsenarcr som affarsresenarer. 

I 
Sakcrhctcn pa uct europciska ·. natet ~ir hog och dess niva faststalls av ett 
gemenskapsorgan med uppdrag att standigt utvardera sakerheten inom det 'europeiska 
jamvagssystemet och rekommendera' nodvandiga fOrbattringar. En oberoende enhet 
utreder olyckor och tillbud pa ~atet och utarbetar Himpliga rekommendationer fOr att 
minska riskema. 

JPmmlkmgRlldellll ho§ tagen garanteras, och resenarema och kundema ersatts fall av 
fOrseningar. 

DeIIB llrnmmernneila ha§tngheten inom Europa fiDir ett finternatnonellt godstag ar 80 
km/h, de~ vm §aga :lfyra ganger hogre an ar 2000. 

C. Kontrollera tillvii.xten inom flygtrafiken 

Av alla transportsatt har utan tvivel flygtransporten okat kraftigast under de senaste 
tjugo aren. Flygtrafiken uttryckt i passagerar]9lometer har okat med 7 ,4 % om aret 
sedan 1980, och trafiken pa unionens flygplatser har femdubblats sedan 197017

. • 

Varje -dag passerar nastan 25. 000 flygplan inom det europeiska luftrummet, och 
enligt tendensema for tillvaxten inom flygtrafiken kommer det sannolikt att ske en 
dubblering vart tionde till fjortonde ar. Aven om luftrummet ar stort, utgor en sadan 

Flygtransportens andel av persontransportema kommer sannolikt att fordubblas mellan 1990 och 2010, 
och oka fran 4 % till 8 % (dess andel 1998 var 5 %). 
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tat trafik ett reellt problem. Ett tydligt tecken pa denna mattnad av luftrummet ar att 
<let allt oftare uppstar forseningar18

• -

Flygbolagen raknar emellertid med att det kommer att ske en fordubbling av 
flygtrafiken fram till ar 2010 For att det skall vara mojligt att klara av en sadan hog 
tillvaxttakt kravs en reform av flygtrafikledningen och en okad flygplatskapacitet 
inom unionen efter utvidgningen. 

1. Atgarder for att minska overbelastningen av luftrummet 

18 

19 

Syftet med att utveckla nat med starka forbindelsepunkter (mer kanda som "hub and 
spoke") ar att oka antalet inflygningar till flygplatsen per tidsintervall for att 
sakerstalla att anslutningarna sker med minsta mojliga tidsatgang. En genomsnittlig 
minskning av flygplansstorleken har uppnatts genoma att direkta flyg har ersatts med 
indirekta via huvudflygplatsema, vilket uppskattas av flygbolagen som foredrar ett 
okat antal flyg framfor en begransad trafik med stora flygplan. Detta medfor tyvarr 
inte endast trafikstockningar pa marken, utan gor <let aven svarare for flygledningen 
att dirigera mangden flygplan som passerar varandra i ett begransat luftrum. 

Vidare orsakar en-route-trafiken - flygningarna i det ovre luftrummet dar flygplanen 
nar sin mtthastighet - problem av annan natur. Planen flyger i korridorer som 
mojliggor for flygledarna att bilda sig en exakt uppfattning om trafiksituatione1i. 

. Dessa korridorer ar inte alltid utmarkta pa ett fullstandigt rationellt satt, eftersom de 
frarnst ar en produkt av krav i samband med organisationen av luftrummet pa dct 
nationella planet, sarskilt den del av luftrummet som anvands for militar luftfart, och 
av en brist pa overensstammelse mellan indelningen i hojdled av luftrummet 
beroende pa vilken stats territorium flygningen passerar over. 

Dessutom ansvarar luftfartsmyndighetema for det nationella luftrummet. Systemen 
och normerna for flygledning uppvisar fortfarande stora inbordes skillnader, vilket 
ytterligare forsvarar den operativa samordningen. · 

Splittringen av det europeiska luftrummet 

Ett flygplan som trafikerar striickan Frankrike-Storbritannien iir tvunget att viilja en 
ineffektiv flygviig pa grund av bristen pa overensstiimmelse mellan indelningen av det ovre 
luftrummet i Frankrike (faststiillt till 19 500 Jot) och i Storbritannien (24 500.fot). 

Det europeiska systemet for.flygledningssystemet iir indelat i 26 undersystem bestdende av 
58 kontrollcentraler som ansvarar for flygkontrollen under sjiilva flygningen, det vill siiga 
tre ganger sd mdnga som pd motsvarande yta i USA. 

Unionen lider i dag av en ofullstandigt integrerad organisation av 
flygtrafikledningen. Visserligen har ett effektivt samarbete mellan unionens olika 
myndigheter tack vare Eurocontrol19 medfort att flygplanens passage over granserna 
gjorts mer flytande. Men <let nuvarande systemet for flygtrafikledning begransas 
samtidigt av Eurocontrol, som ar mellanstatligt och vars effektivitet hammas· av 
beslutsfattande genom enhallighet, bristande kontrollmojligheter, franvaron av ratten 

Under 2000 registrerade flygtrafiken betydande fdrseningar: en av sex flygningar var forsenad, och 
forseningen uppgick tiil i genomsnitt 22 minuter. 
Eurocontrol ar den europeiska organisationenen for luftsakerhet, som bildades 1960. Organisationen ar 
mellanstatlig och har for narvarande 30 medlemmar. 
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att besluta om pafoljder samt pa grund av <less dubbla roll i form av organ som 
samtidigt stiftar lagar och tillhandahaller tjanster. Eurocontrol ar pa samma gang 
domare och part i malet och kan inte garantera att de beslut som tas ar neutrala. 

§IlrnJPl~urnrlle~ av ett gemenu.mmt emropeiskt iuftrmn ar en av grioriteringama inom 
Europeisk~ unionen, vilket har betonats av Europaparlamentet 0 och av Europeiska 
radet vid flera tillfiillen21

, sarskilt vid motet i Stockholm. 

·En hognivagrupp med ansvar for energi och transporter, bestaende av foretradare for 
de civila myndighet~ma och militaren inom medlemsstatema och med 
kommissionens vice-ordforande som ordforande, har la gt fast riktlinjema for en. 
grundlaggande omorganisering av flygkontrollen i Europa22

• 

For att komma till ratta med fragmenteringen av flygledningsystemet inom Europa, 
kravs en reglering av flygtrafiken pa gemenskapsniva. 

·Pa grundval av hogn_ivagruppens rapport foreslar kommissionen att Europeiska 
unionen redan 2004 skapar ett gemensamt luftnnm genom att besluta om foljande 
atgarder: 

- En rattslig ·ram for att s~ikerstalla att flygningar som passerar genom <let inre 
iuflrummel inom en utvidgad union utfors cnligt prncedurer som ar hannoniscraJ . ..: 
med hansyn till foreskriven utrustn,ing och gemensamma regler om utnyttjande av 
luftrumrnet. Ett gemenskapligt organ med reglerande funktion och som forsetts 
med tillrackliga resurser kommer att faststalla vilka mttl som skall uppnas for ·att 
en tillvaxt av trafiken med bibehallen sakerhet skall ~unna garanteras. Organet bor 
aven utOva sina befogenheter inom ett mer enhetligt luftrum, som utgor en 
gemensam resurs och som kommer att utformas. som ett kontinuerligt medium 
med bOijan i de ovre luftrummen. 

- Ett system som garanterar militaren en bibelhl~!Ile1nr fOr§vankapacitet genom att 
mojlighetema till samarbete for en generellt effektivare organisering av 
luftrummet utnyttjas. Det ror sig om att skapa en gemensam flygtrafikledning for 
civila och milifara andamal. 

En ~mefaR diafog merll arbetsmarknadens pa!l"[nneir~ eventuellt med borjan hos 
1fllygfiedla!l".mn, vilken i likhet med de erfarenheter som gjorts inom andra omraden 
mojliggor samrad med betydande sociala aterverkningar rorande den 
gemensamma politiken pa flygtrafikomradet. Denna dialog skulle kunna leda fram 
till overenskommelser mellan de berorda organisationema. 

Ett sama!l"bde me«ll El!Ilirocontrol for att kunna dra nytta av <less kompetens och 
sakkunskaper for att utveckla och tillampa gemenskapsreglema. Det ror sig om att 
astadkomma ett kompletterande forhallande mellan Europeiska unionens 
lagstiftande befogenheter och Eurocontrols sakkunskaper. 

Betankande av Sir Robert Atkins fran 26 maj 2000 (EP 232.935) rorande kommissionens meddelande 
till radet och Europaparlamentet om skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum. 
Europeiska raden i Lissabon (23-24 m.ars 2000), Santa Maria de Feira (19-20 jun( 2000) och 
Stockholm (23-24 mars 2001). 
Hognivagruppens rapport "Ett gemensamt europeiskt luftrum", november 2000. 
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Ett system fOr overvakning, inspektioneir och pafOljder for att sakerstalla ett 
effektivt genomforande av reglema. 

Det kommer att Higgas fram lagforslag om tillhandahallandet av tjanster (sarskilt 
omsesidigt erkannande av tillstand mellan medlemsstater, garanti om 
tillhandahallande av flygkontrolltjanster och kontroll av avgifter), om organiseringen 
av luftrunimet (sarskilt skapandet av en zon i det ovre luftrummet och optimerade 
gransoverskridande kontrollzoner) och om utrustningamas driftskompatibilitet. 

Pa sikt kommer emellertid de verkliga kapacitetsvinstema att komma · fran en 
modemisering av arbetsmetodema och utrustningen. Utover de nodvandiga 
atgardema for att omorganisera luftrummet bor investeringama i forskning och i 
utrustning av kontrollcentralema kompletteras med insatser for att sakerstalla att 
Himpligt personal finns tillganglig. Flygledarp.a inom den Europeiska unionen ar 
mycket kvalificerade och mana om sakerheten i samband med flygtransporter, men 
det kravs att det utbildas fler23

. Ofta ar det svart att garantera att ~Ila kontrollcentraler 
ar bemannade med . ett tillrackligt antal flygledare for att kunna utfora 
trafikledningen. Dessutom ar inte procedurerna och personalens utbildning 
hannoniserade, vilket i praktiken forhindrar en fri rorlighet for personalen i Europa. 
En losning pa detta skulle kunna vara inforandet av en gemenskapslicens fOr 
flygledare. 

2. En omorganisering av flygplatskapaciteten och anvandandet av flygplatsema 

Tillv~ixtcn i trafiken gor <let nodvandigt att omorganisera flygplatsvcrksamheten. 
Detta kommer emellertid inte att racka; Europciska urnionen klarar sig inte utan 
ny flygpiatsinfrastruktur, och det galler aven de fiesta kandidatlander, som saknar 
tillrackliga resurser for att klara den tillvaxt i trafiken som oundvikligen kommer att 
folja pa utvidgningen. Ny infrastruktur ar aven nodvandig for att undvika att 
bolagens konkurrenskraft gentemot ovriga bolag, sarskilt amerikanska, ~inskar. Det 
bor paminnas om att omsattningen i det storsta europeiska flygbolaget knappt 
motsvarar omsattningen i <let fjarde storsta amerikanska bolaget24

. 

Flygtransportsystemets nuvarande struktur leder till att bolagen koncentrerar sin 
verksamhet till stora flygplatser, som far utgora nav for verksamheten inom 
gemenskapen och intemationellt. Trafikstockningama koncentreras kring de stora 
huvudflygplatsema, vilket medfOr sanitara oHigenheter och forsvarar 
flygtrafikledningen. 

bverbelastningen av luftrummet ar redan foremal for en konkret handlingsplan, men 
trafikstockningama pa mar ken har hittills inte fatt den uppmarksamhet de fOrtj anar. 
Nara halften av de femtio storsta europeiska flygplatsema lider i dag av en 
overbelastning pa marken eller narmar sig gransen for flygplatskapaciteten. Fran 

Det saknas fdr narvarande mellan 800 _ocb 1 600 flygledare av totalt 15 000 totalt inom unionen. Antalet 
flygledare bar inte okat i samma takt som flygtrafiken. Situationen ar sarskilt oroande eftersom en 
tredjedel av flygledama beraknas ga i pension omkring ar 2010. (Hognivagruppens rapport "Ett 
gemensamt europeiskt luftrum", november 2000). 
Varldens storsta flygbolag, American Airlines, bade fdr under ar 2000 en omsattning pa 19,7 miljarder 
dollar, och Federal Express, det fjarde storsta amerikanska flygbolaget, hade en omsattning pa 15,6 
miljarder dollar, medan Europas storsta flygbolag, Lufthansa, endast bade en omsattning pa 13,3 
miljarder dollar. 
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dessa kommer onskemal om vidare anstrangningar fran gemenskapens sida att 
utveckla integrerade flyglednings- och flygkontrollsystem for att · bevara 
effektiviteten och sakerheten pa flygplatsema. 
r- "'!'"" - - - - - - - --- --- - -- - - - -- --- - - -- --- ----- --- --- --- ------·...., 

Ett effektivare utnyttjande av flygplatskapaciteten astadkoms via en ny riittslig ram: 

- Samtidigt som det gemensamma luftrummet uppriittas kriivs en modifiering av den 
riittsliga ramen fOr tilideiningen av stall"t- odn hnlllldilllnimg§tider (tidsluckor) pa 
flygplatsema, sasom nyligel'l: fOreslagits av kommissionen. I synnerhet kriivs det en 
enhetlig· planering av flygplatskapaciteten i luften och pa marken. Fordelningen av 
tidsluckoma, det vill saga flygplanens riitt att utnyttja en overbelastad flygplats vid en 
viss tidpunkt for start och landning, och den befintliga luftrumskapaciteten maste 
· samvariera. Om kommissionens fOrslag antas kommer det sannolikt att bidra till en 
fOrbattrad styming av tidsluckoma, sarskilt genom en okad oppenhet i samband med 
by~e av tidsluckor, omedelbara pafOljder om dessa tidsluckor inte utnyttjas och mer 
precisa kriterier fOr prioriteringama i samband med tilldelningen. Bestammelsema 
borde sedan under en andra efapp goras mer fOljsamma, bland annat bor <let ges storre 
utrymme at marknadsmekanismerna. For det andamalet kommer kommissionen under 
2003 - cfter en fornyad undersokning och samrad med flygbolagen - att foresla en ny 
ovcrsyn av systemet for tilldelning av tidsluckor i syfte att minska regleringen av 
marknaden utan att bortse fran nodviindigheten av att minska flygplatsernas 

I 
miljopaverkan. · · 

1 - .Flygp!atsavgitterna bor iindras for att motverka en koncentration av tlygningar v1d 
vissa tider pa dagen. 

I - l\!iiljolagstiftningcn bor upptm;ntra till altcrnativa at~i:irclcr innan ~n bcgran.sning ::w 
' antalet flygbolag pa flygplatserna blir nOdvandig. 

- Kombinerade flyg-/jarnvagstransporter bor ge betydandc kapacitetsvinster genom att 
jamvagen och flyget i stallet for att konkurrera med varandra kompletterar varandra pa 
strackorna mellan storstadema via snabbtagsfOrbindelscr. Det ar uteslutet att. vissa av 
dagens flygforbindelser pa de strackor diir det de facto firms ett konkurrenskraftigt 
jiimvagsaltemativ i form av en snabbtagsfOrbindelse skall kunna behallas i framtiden. 
Detta skulle aven mojliggora en kapacitetsoverforing till de ~trackor som inte tra:fikeras 
av snabbtagen25

. · 

Forutom en effektivare och rationellare anvandning av flygplatsema bor 
infrastrukturerna' utvidgas. De nuvarande flygplatsprojekten ar emellertid !a 
(Lissabon, Berlin, en tredje flygplats i Paris). 

I dag forsoker man att begransa anUiggningen av nya flygplatser, vilket stods av 
allmanheten, och i, stallet rationalisera flygtrafiken via nya bestammelser for I 

flygledningen och storre flygplan. Emellertid uppstar da risken att en viktig 
kundgrupp blir asidosatt, de som flyger regionalt till destinationer som inte trafikeras 
av snabbtagen. Mot denna bakgrund ar <let viktigt att forsoka astadkomma en 
forandring av den nuvarande trenden mot mer storskaliga infrastrukturer genom 
"taxiflyg" mellan de regionala storstadema samt mellan de regionala storstiidema 
och huvudflygplatsema om <let saknas jamvagsaltemativ. Allmant sett star <let klart 
att de politiska beslutsfattama i Hingden inte kommer att kunna undvika att ta 
stallning for en okning av antalet landningsbanor och flygplatser, eftersom <let ror sig 

Den nya snabbtagslinjen Turin-Milano planeras aven omfatta ett anslutningsspar till flygplatsen i 
Malpensa (Milano). 
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om Iangsiktiga investeringar som kraver en noggran planering pa europeisk niva 
under de kommande tjugo aren. 

Eftersom det rader trafikstockningar pa qe fiesta stora flygplatserna i Europa, maste 
flygbolagen forsoka maximera antalet passagerare per flyg, vilket innebar att 
flygplanens storlek maste okas. Det system med huvudflygplatser ("hubs") som 
tillampas :i- dag hat emellertid motsatt effekt, eftersom bolagen i stallet tenderar att 
foredra en hogre flygfrekvens med medelstora flygplan i stallet for farre flygningar 
med ·stora flygplan. 

Troligen kommer de medelstora flygplanen aven fortsattningsvis dominera 
flygtrafiken inom gemenskapen. Pa strackorna med mycket tata forblindelser och pa 
langdistansflygen kommer emellertid manga bolag troligen att foredra de mycket 
stora flygplanen. Airbus A380 ar det forsta exemplet pa vad som antagligen utgor en 
andra generations flygplan: stOrre plan med kapacitet att transportera fler 
passagerare. Inom flygindustrin vidtas forberedelser infor detta generationsskifte26

. 

Emellertid kommer anvandandet av dessa stora flygplan att innebara vissa problem. 
Till att bblja med maste flygplatsema anpassas efter de nya flygplanens storlek -
pastigning och avstigning av 500-600 passagerare innebar en hogre belastning an 
150-200 nar det galler bagageleverans, sakerhetskontroller, tullbehandling och 
rnotta'.;m1de av passagerare. En overgang tilJ stone fly?plan kornmer 8ven ~1.1 t 
medfora en okad anslutningstrafik, eft:ersom passagerarna maste garanteras transport 
till och fran planen, och behovet av en effektiv intermodalitet kommcr danned att 
()ka. 

Nar det galler flygplatsemas rattsliga stallning, skall det aven noteras att det har 
inletts en privatisering i Europa, vars inverkan pa kapaciteten an sa Uinge . ar 
svarbedomd. Denna utveckling bor i vilket fall som helst foljas med tanke pa 
monopolet i ovrigt pa flygplatsema. Det bor sarskilt ses till att flygplat~avgiftema 
motsvarar tjansteutbudet. Dar har kommissionen redan foreslagit en ram for de 
principer som skall galla for flygplatsavgifterna. 

3. En tillvaxt inom flygtrafiken med bibeballet miljoskydd 

26 

21 

Flyget kommer i framtiden att utsattas for allt hardare kritik fran allmanheten~ 

sarskilt fran den del av befolkningen som ar bosatt i narheten av flygplatserna och 
som utsatts for flygplansbuller. En forutsattning for en fortsatt tillvaxt av flygtrafiken 
ar att det vidtas atgarder for att minska bullret och utslappen av fororenande gaser27 i 
samband med flygtransportema. Det ar emellertid svart for Europeiska unionen att 
sjalv vidta atgarder eftersom handlingsutrymmet ar begransat: de imternationella 
ataganden som medlemsstaterna gjort inom ram~n fOr Internattionella civila 
luftfartsorganisationen (ICAO) maste beaktas. 

Gemenskapen har vidtagit sarskilda atgarder genom hushkit-forordningen28 i syfte att 
forbjuda flygningar inom Europa med hushkit-flygplan (aldre flygplan vars 
bulleralstring reducerats men som inte uppfyller normerna). Trots atgardens 

Tal: "Den europeiska flygteknikens framtid: en gemensam vision for 2020", Philippe Busquin, januari 
2001. I 

Ett flygplan som flyger strackan Amsterdam - New York slapper i genomsnitt ut ett ton koldioxid per 
passagerare. 
Radets forordning (EG) nr 925/1999 av den 29 april 1999. 
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begransade rackvidd accepteras den inte av USA, och ett forfarande pagar inom 
ICAO for att losa tvisten. Om det inte infors ambitiosa bullemorrher pa intemationell 
niva till skydd for de invanare som bor i narheten av flygplatsema, ar risken stor att 
flygplatsema i framtiden kommer att frantas ratten att utoka verksamheten 
(begransning av antalet tillatna flygningar) eller alaggs att vidta lokala atgarder av 
varierande natur, till exempel forbjuda de flygplan som alstrar mest huller. Det ar 
darfor viktigt att ICAO vid nasta mote (september/oktober 2001) infor nya 
bullemormer for samtliga nya flygplan som tas i bruk29

. For att sadana nonner skall 
fa en verklig effekt inom de narmaste aren maste den kompletteras av en plan for en 
stegvis avveckling av de flygplan som alstrar mest huller inom den .nuvarande 
internationella flygplansflottan, bland annat hushkit-flygplanen. ICAO bor aven 
senast 2002 vidta konkreta atgarder for att minska utslappen av vaxthusgaser, vilket 
utgor en prioritet i det sjatte miljohandlingsprogrammet. 

Bor flygfotogen forbli momsbefriat? 

Flygbo/agen dtnjttter be~ydande skatteforde/ar, sa1:skilt en momsbefrielse pa jlygfotogell 
enligt ett intemationel/t avtal30

. Flygfotogen iir momsbefriat vid saviil internatione/la 
fl.Fgnin:;ar .mm vid jlyg;1i11gar inom gC!menskapen. USA har cmellertid i1~fort hegriinsade 
avgUter i samband med godstransport med inrike~flyg. 

1 

Denna momsbr:fi·ielse innebar alt jlygbolagcn saknor incitanu?nt aft i1?fora mer 

I 
energiejfekriva jlygplwz for all bidra till en minskning av koldioxidutsliippen (13 % for 
flygtransporterna). Detta innebar iiven en konkurrensenfordel for flyget gentemot ovriga 

I transportsCi!t. Det pl'tg<lr sedan lii11ge en diskussiou i11om 1111io11en 0111 en beskatt11i11g av 

I 
f~i:gfotogen. Kommissionens ~neddclande om skat! pcl jlygbrcinsle som lades fram nylige11 
har Jett till en intensifiering av diskussionen. Ekofin-radet har godkant rekommendationen, 

I 
enligt vi/kx;n medlemsstaterna i 11ara samarbete med kommissionen bur aka sitt inbordes 
samarbete inom ram en for lnternationella civila luftfartsorganisationen i syfte att infora en 
beskattning av jlygbriinsle och ovriga instmment med rnotsvarande verkan. Europeiska 
unionen har hittills utan framgang begart att denna /raga skall tas upp inom !CAO. Nya 
anstriingningar pa denna punkt kommer att goras vid ICAO:s kommande mote. 

Det ar emellertid tankbart att slopa momsbefrielsen av flygfotogen pa flygningar inom 
gemenskapen utan att detta strider mot de internationella reglerna31

. Men en sadan strategi 
iir problematisk, eftersom den skulle krava en lika behandling av transportorer utanfor 
gemenskapen som genomfor flygningar inom gemenskapen. En alternativ losning bestar i 
att enbart avgiftsbelqgga flygningar niir det jinns alternativ, till. exempel 
snabbtagskommunikationer, sasom sker i Sverige, eftersom man pa detta siitt skulle kunna 
astadkomma en omfordelning av transportsiitten, till skillnad /ran en generell avgift som 
endast skull~ l~da till hojda priser. · 

Som en kompletterande, eller eventuellt alternativ, /Osning avser kommissionen att inom 
ramen for det gemensamma /uftrummet anpassa de llf2MW@U'(lJPRde !uftfartsavgifterna, SQ att 
IBiinsvn iiven tas till fly~planens .mi/jopaverkan32 

-

Den kommande standarden for huller kommer sannolikt att reducera 1977 ars standard med 10 dB 
under 2006, trots att det ar tekniskt mojligt att astadkomma en minskning med 18 dB. Flygmotoremas 
livslangd blir for ovrigt allt Hingre, vilket leder till att forsaljningen av de nya effektivare tekniska 
losningarna forsenas. . 
Fotogen som anvands inom flyget omfattas inte av punktskattdirektivet, enligt den internationella praxis 
som foljer av Chicago-konventionen. · ' 
Betankande av Anders Wijkman, antaget den 28 februari 200 I. 
Det skall aven tillaggas att flygbiljettema ar momsbefriade, ·medan tagresenarerna betalar moms pa 
tagbiljettema. Det kommer aven att bli nodvandigt att diskutera denna fraga. 
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4. En bibehallen sakerhetsniva 

Flyget ar ett av de sakraste transportmedlen. Trots detta frirutser expertema att <let i 
framtiden kommer att intraffa en allvarlig flygolycka i veckan runt om i varlden. 
Medias formedling av des~a olyckor riskerar att bromsa tillvaxten inom flygtrafiken, 
aven om Europeiska unionen harden hogsta flygsakerbeten i varlden. 

Det pagaende samarbetet mellan gemenskapen ocb myndigbetema i ett stort antal 
europeiska Hinder inom ramen for de gemensamma luftfartsmyndigbetema:.(JAA) bar 
natt sin grans i brist pa befogenheter, sarskilt lagstiftande. DarfOr bar kommissionen 
lagt fram ett fOrslag om att skapa en JE11arojj)efalk mynudighet fOr hnftfartssakerhet. 
(EASA)33 som skall ansvara fOr samtliga aspekter av flygtrafiken, alltifran 
certifiering av flygplan till driftsbestammelser. 

Flygsakerbeten upphor emellertid inte vid gemenskapens granser; det ar viktigt att de 
europeiska medborgare som reser med flyg eller bor i narheten av flygplatserna kan 
lita pa att alla sakerhetkrav uppfylls ocksa nar det galler luftfartyg fran tredje land. 
Darfor ko1m11er kommissionen att l~igga fram ett forslag om minimivillkor for 
.flygsakerheten som aven omfattar flygplan fran tredje land. 

H. EN SAMORDNAD UTVECKLliNG AV 'fRANSPORTSATTEN 

J3 

J.j 

Balansen mellan transportsatten kan aterupprattas genom ·atgarder i syfte att dels 
tilld:...:b varje transports~itt dess r~itta plats i systemet, dels garantera en intermodalitct 
mellan transportsatten. Den bristande samordningen mellan transp011erna till sjoss, 
pa inre vattenvagar och pa jamvag ar en av de framsta orsakema till den nuvarande 
obalansen. Under flera arhundraden dominerades godstransportema i Europa av 
sjofarten och fartygstrafiken pa de inre vattenvagama. De stora staderna uppstod 
kring flodema och vid flodmynningama, och de stora marknaderna under medeltiden 
organiserades alltid i hamnstadema (utmed floderna eller l~ngs kustema). I dag ar 
sjofarten framst att betrakta som en fattig kusin fran landet i transportsammanhang 
trots att en viss aterbamtning 'skett tack vare att sjotransportema bade ar prisvanligare 
och miljovanligare an vagtransporterna34

. . 

Den europeiska bandelsflottan bar krympt till fOrman for bekvamligbetsflaggade 
fartyg, ocb allt farre manniskor soker sig till sjomansyrket. -Bristen pa utbildade 
sjoman i unionen blir allt storre. JamfOrt med borjan av 80-talet bar antalet sjoman i 
unionen minskat med 40 %. Det rader aven ett akut brist pa officerare inom 
handelsflottan. Det kommer att saknas omkring 36 000 sjoman i unionen ar 2006. 
Valutbildade, kompetenta sjoman garanterar en saker fartygstrafik, en effektiv 
funktion, god skotsel av fartygen, farre olyckor och personskador samt mindre 
fOroreningar till sjoss. Nar det galler de strategiska konsekvenserna for 
energifOrsorjningen kravs det ett kunnande inom sjofarten fOr att kontrollen over 
unionens flotta av oljetankfartyg skall kunna upprattballas. 

KOM(2000) 144. 
Sjotransportsektorn bor emellertid sorja for att utslappen av fororenande amnen fran fartygen, sarskilt 
svaveloxider (SOx), sanks. Mot bakgrund av detta ar <let beklagligt att inte alla medlemsstater bar 
n:itificerat bilaga VI till Marpol-konventionen, som foreskriver en begransning av svavelutslappen och 
kontrollmekanismer pa Nordsjon och Ostersjon. 
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Sjofarten svarar for over tva tredjedelar, det vill saga totalt 70 %, av handelsutbytet 
mellan gemenskapen och resten av varlden. Varje ar passerar ungefiir tva miljarder 
ton olika varor gemenskapens hamnar, av stor vikt bade for den europeiska 
ekonomin och for handeln med ovriga regioner i varlden (raolja, bransle och 
foradlade produkter). 

Inom kustfarten mellan de europeiska hamnama har daremot utvecklingen varit 
mindre positiv, trots att detta transportsatt skulle kunna bidra till att minska 
trafikstockningama inom gemenskapen. I sjalva verket utgor narsjofarten endast ett 
verkligt altemativ om fartygstrafiken pa de inre vattenvagama och jamvagstrafiken 
samtidigt ersatter landsvagstrafiken for vidaretransport . av godset fran hamnama. 
Emellertid mojliggors intermodala losningar. 

Kommissionen foreslar fal!lse:rh11gieH11 av ett omfattalllldle jp)Jrog1ram (Ma1rcc lPoil!G) for 
att stodja intermodala initiativ och altemativa losningar till vagtransportema fram till 
dess att de ar barkraftiga. Intermodaliteten forutsatter aven att <let snabbt vidtas ett. 
antal tekniska atgarder nar <let galler framst contaiml.lrall", lastenheter och <let nya yrket 

0 transportsamordnare. 

A. Uppriitta transportforbindelser som kombinerar sjofart-inre vattenvagar-jiirnviig 

Sjofarten inom gemenskape1~ och farlygstrafiken p;_: de inre v~1ttenvagarna iir ~. \." 
central betydelse for intermodaliteten, eftersom det tack vare dem ar mojligt att tygla 
den vaxande overbelastningen av vag- och jamvagsinfrastrukturen och minska 
lnftfororeningarna. Bada transportsatten ar emelle1iid relativt outnyttjade, trots 
gemenskapens enorma potential (3

1

5 000 kilometer Hing kustlinje och hundratals 
hamnar utmed flodema och kustema) och transortsattens nastan obegransade 
transportkapaci tet. 

En stimulans av de bada transportsatten astadkoms i framtiden 'genom att 
vattenvagama far tjanstgora som motorvagar och genom att effektiva och 
valanpassade tjanster tillhandhalls. Utformningen av ett transeuropeiskt nat for 
godstransporter till sjoss skulle aven underlattas av en prioritering pa nationell niva 
av goda anslutningar mellan hamnama och de landbaserade transpoftnaten, sarskilt 
utmed Atlant- och Medelhavskusten, vjlket · skulle mojliggora en effektiv 
logistikkedja. 

1. Utvecklingen av hoghastighetsvattenvagar 

35 

Narsjofarten har forekommit under mycket lang tid, vilket de · tusentals vrak fran 
romartiden som tacker Medelhavets botten vittnar om. Inom gemenskapen svarar 
narsjofarten for 41 % av godstransportema35

. Det ar det enda transortsattet som kan 
mata sig med landsvagstransportens tillvaxtsiffra (+35 %) nar <let galler 
godstransporter (+27 % mellan 1990 och 1998). Raknat i miljoner tonkilometer har 
den transporterade volymen okat 2,5 ganger mellan 1970 och 1988, vilket motsvarar 
44 % av den totala volymen och 23 % av det totala vardet hos de varor som 
transporterades inom Europa. Exempel pa effektiva transportforbindelser kan ses 
mellan Sydsverige och Hamburg, mellan hamnama i Antwerpen och Rotterdam, och 

Narsjofartens andel av godstransporten matt i tonkilometer beraknas uppga till 40 % under 2010. 
Transporten av gods pa inre vattenvagar uppgick till 5 % under 1990, 4 % under 1998 och beraknas 
minska till 3 % under 2010. 
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37 

mellan sydostra England och Duisburgs inre hamn. Men den aktuella volymen i 
Europa ar langt ifran den potentiella kapaciteten. Sjofarten ar inte endast lamplig for 
transport av varor fran en kontinent till en annan, utan den utgor ett 
konkurrenskraftigt alternativ till landtransporterna. 

lnom containertrafiken oppnade ett italienskt bolag forra aret en forbindelse for 
lastbilstransport (he/a lastbilen transporteras, bilde slap och dragfordon) me/Ian hamnarna 
i Genua och Barcelona, vilket tar 12 timmar tack vare snabbgaende fartyg. Denna nya 
forbindelse har blivit en stor framgdng, eftersom den kombinerar snabbhet med 
punktlighet, och mojliggor for vagtransportforetagen att till ett konkurrensmassigt pris 
undvika nagra av de mest overbelastade motorvagarna i Europa. Detta ar ett exempel pd 
en typ av losningar som skulle kunna tillampas pa andra destinationer. Har forenas 
sjotransportens kapacitet med lastbilstransportens flexibilitet36

• 

DarfOr horde vissa sjofOrbindelser, sarskilt de som gor det mojligt att undvika 
flaskhalsarna i Alperna och Pyreneerna, integreras med det transeuropeiska 
natet vid sidan av motorvagarna och jarnvagarna. Det bor goras ett urval pa 
nationell niva av fartygsforbindelserna rnellan de europeiska harnnarna for att till 
exernpel framja transportnaten rnellan Frankrike och Spanien eller rnellan Frankrikc 

· och Forenade kungariket. En utveckling av sjoforbindelserna rnellan Polen och 
Tyskland bar aven frarnjas. Men utvecklingen av dessa forbindelser sker inte av ~ig 
.::_i~ilv. De maste fnrses me0 en "kvalitetssti·impel'' till C\.Cmpcl qt1 forslag fr~:l 

medlemsstatema, framst via finansiering fran gemenskapens fonder (Marco Polo, 
strnkturfondema) for att hjalpa verksamheten att komrna i gang och ge den en 
kommersiellt attraktiv omfattning. 

Kart a over de friimsta europeiska hamnarna for godstranspvrter 

Men detta sker inte alltid i dag. 75 % av det virke som exporteras fran Finland 
passerar genom Tyskland och Alpema trots att det skulle kunna transporteras till 
sjoss. 

Unionen ager for ovrigt betydande tillgangar i form av ett tatt vavt nat av floder och 
av kanaler som forbinder dels de olika flodomraden37 som mynnar i Atlanten och 
Nordsjon, dels Donau-backenet via Rhen-Main-Donau-kanalen sedan kort tid 
tillbaka. I de sex medlemsstater som detta nat omfattar svarar fartygstransporterna 
for 9 % av godstransporterna. Raknar man aven in kandidatlanderna och Donau­
backenet fram till Svarta Havet, omfattar natverket tolv Hinder och 425 miljoner ton 
transporterat gods om aret. 

Karta over nii.tet av inre vattenvii.gar i Europa 

Transportema pa inre vattenvagar utgor ett naturligt komplement till 
sjotransportema. Transporterna pa inre vattenvagar spelar en allt viktigare roll for de 
stora hamnama i Nordsjon och svarar for en stor del av containertrafiken till och fran 
hamnarna. I vissa lander som inte ar forbundna med Europas nordvastliga nat okar 

En undersokning som nyligen gjordes inom ramen for European Climate Change Programme, Working 
Group Transport, Topic Group3, med titeln "REDUCING C02 EMISSIONS IN EUROPE THROUGH 
A DOOR-TO-DOOR SERVICE BASED ON SHORT SEA SHIPPING" visar att pa en och samma 
fdrbindelse slappte det intermodala altemativet baserat pa narsjofart ut 2,5 ganger mindre koldioxid an 
landsvagsaltemativet. 
Seine, Rhen, Mosel, Schelde, Elbe och Oder. 
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intresset for flodomradenas transportkapacitet, sarskilt Rhone, Pooch Douro, dels for 
regionala transporter, dels for kombinerade transporter till sjoss och pa ~nre 
vattenvagar, som har ratt ett nytt uppsving tack vare den tekniska utvecklingen som 
mojliggor konstruktion av havsgaende fartyg avsedda aven for inre vattenvagar. 

Transporten pa inre vattenvagar ar ett energisnalt transportsatt som inte fororsakar 
huller eller kraver stora utryrnmen. 

Matt i briinsleeffektivitet38 kan ett kilo olja pd en stracka av en kilometer transportera 50 
ton med lastbil, 97 ton med tag och 127 ton med bdt. 

Transporten pa inre vattenvagar ar aven ett sakert transportsatt, vilket gor <let sarskjlt 
val lampat for transporter av farliga amnen (kemiska produkter). Antalet olyckor 
relativt den transporterade volymen ar i princip obefintligt. Transporten pa inre 
vattenvagar ar_tillforlitlig och lampar sig val for transporter av stora volyrner tilUaga 
priser pa Mnga avstand ( tunga produ~ter, bulklast fran industrin, byggmaterial, 
avfall). Det tar en halv dag for batarna att fardas fran Duisburg till Rotterdam, som 
Jigger 225 km fran varandra,_ oberoende av trafikforhallandena, som ar avgorande for 
ovriga transportsatt. Pa de strackor som tillater transport pa inre vattenvagar ar detta 
transportsatt alltsa ett mycket konkun-enskraftigt alternativ till vag- och 
jarnv~igstranspmien och skt11le kunna bi,clra till en avsevard avlastning av 
trafiklcdcrna i ost-vtistlig riktuing i EuropJ dtcr utviclgningcn. 

Containetfrutyg. 
Langel: 135 meter. Bredd: 17 meter. 

41oxq 
~~ I 

.~ -·~ \-;-4 ·-"'' Pl!fiM!!-• Mjii(-dj ~:.:;t·-. .... -.. --:~ 

Konvoj bestaende av fyra pramar medl paskjutare. 
Langd: 193 meter. Bredd: 22,80 meter. 

440X~ 
De inre vattenvagamas kapacitet ar emellertid underutnyttjad bade i fraga om 
infrastruktur och batar, och med ett hogre utnyttjande skulle betydligt storre 
trafikvolymer an dagens vara mojliga. Detta forklaras sarskilt av att <let inom den 
nationella transportpolitiken skett en privilegieri,ng av de ovriga transportsatten i 
samband med infrastruk.turinvesteringar, vilket medfort att underhallet av de inre 
vattenvagama blivit eftersatt och att de flaskhalsar som finns pa natet inte undanrojts. 
Anlaggning av nya kanaler kan ha en potentiellt ogynnsam effekt pa ekosystemet och 
kraver en noggrann utvardering, vilket illustreras av nedlaggningen av symboliskt 
laddade projekt, sasom Rhen-Rhone-kanalen. 

Kalla: ADEME (Agence fram;aise de l'environnement et de la ma'itrise de l'e~ergie). 
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2-. Nyskapande transportjanster 

Det kravs aven en effektiv hamntjanst med en reglerad konkurrens for att en 
ytterligare utveckling av sjotransportema och transportema pa inre vattenvagar skall 
moj liggoras. 

Under hela 90-talet skedde en kraftig okning av "feeder" -hamnama, eller 
"hubbama", som utgor ett slags europeiska utposter som de stora rederiemas fartyg 
anloper med kortast mojliga liggetid for att lasta ,och Iossa containrar. Den 
dominerande positionen hos "northern range" nar det galler containertrafiken fran Le 
Havre till Hamburg - med ett inland pa 120-130 mil - ar en av orsakerna till 
okningen av trafiken pa de nord-sydlgaende trafiklederna i Europa som redan 
ar kraftigt overbelastade. Dessa hamnars popularitet ar kopplad till de laga prisema 
och den hoga kvaliteten pa hamntjanstema, framst tack vare modem och effektiv 
utrustning sasom i Antwerpen, Rotterdam och Hamburg, och tack vare de tata 
trafikforbindelsema med resten av varlden. 

Gemenskapslagstiftningen ger redan i dag tjansteleverantor fritt tilltrade till 
marknaden for hamntjanster, men denna ratt kan ofta inte utovas pa ett 
tillfredsstallande satt. Darfor lade kommissionen i februari 2001 fram ett forslag om 
en ny rattslig ram for att kunna skapa nya, klarare marknadstilltradesregler pft 
omd1ckt for hamntjanster (lotsning, godshantering, st11\ ~riarbctc) och tydliggor:t 
forfarandereglema. Dessutom bor reglerna rorande hamnarnas funktion i ovrigt 
!Orenklas sa att hamnrnyndigheterna inte sarntidigt ar dom::ll"e och part i rnalet nar dct 
galler ledningen av verksamheten i hamnarna. 

Erfarenheterna bar visa~ att narsjofarten kr~iver effcktiva integrcradc kornrncrsielb 
tjanster for att kunna utvecklas. Det bor undersokas om det gar att samla samtliga 
aktorer i den logistiska kedjan (befraktare~ skeppsredare och ovriga aktorer inorn 
sjotransportnaringen samt aktorerna pa omradet for vagtransporter, 
jamvagstransporter och transporter pa inre vattenvagar) under ett tak for att de 
intermodala transporterna, sjotransporterna och transporterna pa inre vattenvagar 
skall bli lika tillforlitliga, flexibla och Iattanvanda som vagtransportema. 

En utveckling av avancerade telematiktjanster i hamnama skulle aven kunna oka 
tillforlitligheten och sakerheten i samband med transporterna. Genom ett aktivt 
samarbete mellan de olika aktorema, i synnerhet via elektroniskt utbyte av data, 

_ skulle en modal kedja kunna skapas som bade ar effektivare och av hogre kvalitet. 

Under de senaste tva aren har <let vidtagits en rad atgarder inom gemenskapen i syfte 
att fomya handelsflottan och avreglera den inre marknaden for sjofart, och i de flesta 
Hinder dar det finns ett utbrett natverk av vattenvagar har tillvaxten inom denna 
sektor natt over 10 %. Storst tillvaxtpotential har marknaderna for containertrafik, 
men aven nischmarknader sasom avfallstransporter skulle kunna utvecklas. 
Modemiseringen och diversifieringen· av handelsflottan har i synnherhet gjort det 
mojligt att tillgodose kundemas krav i hogre utstrackning. 

Ett system med begriinsningar 

De kustfartyg som begiir tilltriide till niitet av inre vattenviigar i Europa via kusthamnarna i 
Belgien eller Nederliinderna maste fijrst anlopa dessa kustham'nar pa grund av 
tullformaliteter ror:ande transiteringen. De iir tvungna att liigga till for att beta/a 

I hcmrnavgifter Cvilket innebar tidsfOrlusterJ utan au i gengald komma i atn ·utande av na ra 
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siirskilda tjiinster. Konkurrenskraften hos den hiir typen av transport reduceras diirmed 
jam.fort med ovriga transportsiitt, som slipper dessa omoderna regler. En pragmatisk 
losning pa problemet vore att pa gemenskapsniva utveckla och auktorisera anviindandet av 
"advance electronic reporting" och "inland customs clearance", som redan tilliimpas i 
Sverige och Portugal. Dessa system for elektroniskt datautbyte (EDI) skulle minska 
tidsforlusterna och siinka kostnaderna. Liknande problem finns i Frankrike. 
Hamnmyndigheterna ·saker iiven- efter "indirekta" · viigar att tvinga de fartyg som 
transporterar varor till sjoss och pa inre vattenviigar att erliigga hamnavgifter, sasom att 
kriiva att fartyget an!Oper hamnen for att ta ombord en lots. 

·Trots en kontinuerlig fdmyelse av flottan och en fullstandig avreglering av 
fartygstrafiken pa de inre vattenvagama skulle kapaciteten hos transportema pa inre 
vattenvagar kunna tas till vara i hogre utstrackning. Det fOreligger fortfarande vissa 
infrastrukturhinder (flaskhalsar, anpassning av lastprofil, brohojder, funktioner hos 
slussar, utrustning for omlastning med mera) som omojliggor fartygstrafik aret runt. 
Dessutom forekommer vissa lagstiftningshinder for den fria rorligheten, sarskilt 
t~kniska bestammelser for batama och b~starnmelser rorande batforarce1iifikat. 

Transportema pa gemenskapens nat av inre vattenvagar bor goras tillforlitligare. 
effektivare och tillgangligare genom atgarder i syfte att I 

- :wEigsna flasklrn!sarna, anpassa batarn~ls 1astprofiler, uppratt:l 
transportforbindelser pa de delstrackor dar det sah.nas for att koppla ihop niitcts 
olika delar, vitalisera marknaden for godstransporter pa natet, uppratta 
knntpunkter pa niitct, installera utrustning fOr omlastning, 

- insta!lern effcktiva navigations- och informationssystem, 

fol!rn!ja den pagaemie harmoniseringen av d!e tekll1lfi§ka fOreskrifterna, 

~sfadllmmm~ en mer fullstandig harmonisewfing filV batfOrarcertifikaten pa 
natet, inklusive Rhen; kommissionen kommer att Iagga fram ett forslag om detta 
under 2002, 

- hairmoirni§ern iregfornm rorande vilotid, besattningmedlemmar, sammansattning 
av ·besattningen och restiden for batar som trafikerar de. inre vattenvagama; 
kommissionen kommer att lagga fram ett lagforslag rorande dett~ under 2002. 

B. Draghjii.lp at de intermodala transporterna: det nya programmet Marco Polo 

Ar 1992 inrattades P ACT-programmet39 som omfattar 167 projekt for perioden 
' 1992-2000, och ~etta program har gett upphov till atskilliga initiativ trots den 
begransade budgeten (53 miljoner euro for perioden 1992-2001). 

Exempel p& projekt som genomforts tack vare PACJI'-prrogll'ammet 

- En ny kombinerad jiirnviigs- och s}Otransportforbindelse mellan Sverige och ltalien via 
Tyskland och Osterrike. Tack vare denna forbindelse har trafiken pa de overbelastade 
viigarna minskat med ungefiir 500 000 ton om aret och en avseviird forbiittring av 
transporttiden har noterats (upp till tva dygn). 

Pilotatgarder for kombinerade transpmier (Pilot actions for combined transport). 
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- En kombinerad jii.rnviigs- och flygtransportforbindelse mellan Schiphol-flygplatsen 
(Amsterdam) och flygplatsen i Milano, som redan under de tva forsta aren avlastade 
viigtrafiken med niotsvarande 45 flygfraktspallar per vecka. · 

- En flodpramsforbindelse mellan Lille och Rotterdam som avlastar den mycket tii.tt 
trafikerade viigforbindelsen mellan dessa stii.der med motsvarande cirka 50 
lastbilsfrakter per dag. 

- En biitforbindelse mellan La Rochelle och Rotterdam, som pa tre ar har fort over 
643 000 ton varor /ran vii.gtransport till sjotransport. 

- En jii.rnvii.gs-lbatforbindelse mellan Spanien och Tyskland, som minskar, lastbilstrafiken 
pa de overbelastade trafiklederna med motsvarande 6 500 Jordon om aret. 

- En informationstjii.nst for overvakning av godstransporter, tillgii.nglig via Internet, som 
konvert erar meddelanden pa olika sprak till ett enda gemensamt sprak. 

Kommissionen planerar att Iata PACT-programmet, som upphor i december 2001 ~ 
foljas av ett nytt program for framjande av intermodaliteten kallat Marco Polo. Enligt 
den nuvarande finansieringsplanen40 finns <let tillrackligt utrymme for ett arligt 
anslag i storleksordningen 30 miljoner euro under fyra ar. Marco Polo kommer att 
\'31"<1 Oppct for genomtankta forslag till hur en OVerforing av godstransporterna pa V~i~ 
till an<lra, rniljovanligarc transportsatt skall astadkommas. 1nsatser kom~ner avcn 
att goras fOr att accentuera fOrdelarna med narsjofarten. 

Tre overgripande mal for st6datgardema planeras: 

Det forsta malet ar knutet till de initiativ som h~irror fran aktorerna p{\ 
logistikmarknaden. Pa forslag fran dessa kommcr tonvikten att Higgas pa 
startbidrag till foretag som tillhandahaller nya tjanster som ar langsiktigt 
barkraftiga och leder till en betydande modal overforing fran vagfrafiken till 
ovriga transportsatt, utan att nodvandigtvis vara tekniskt innovativa. 
Gemenskapsstodet till dessa foretag kommer att begransas till lanseringsfasen. 

Det andra malet avser en forbattrad funktion hos hela den intermodala kedjan. 

Det tredje malet ar knutet till innovation pa omradet for samarbete och spridning 
av bra metoder inom sektorn. 

Som ett komplement till Marco Polo-programmet kommer kommissionen att vidta 
atgarder i syfte att forstarka konkurrenskraften hos gemenskapens handelsflotta. 

Den skarpta internationella konkurrensen har fOranlett medlemsstaterna att vidta 
diverse spridda atgarder for att sla vakt om sina intressen och bibeballa 
sysselsattningsgraden inom sjOfarten. Tack vare gemenskapens riktlinjer rorande 
statligt stod till sjotransporter fran 1997 bar medlemsstaterna kunnat vidta ett visst 
antal atgarder i syfte att ater registrera delar av gemenskapens handelsflotta, som. 
bekvamlighetsregisterats, inom gemenskapen, och dessa atgarder bar over lag haft en 
positiv effekt. Efter att ha identifierat de effektivaste atgarderna fOr att. oka den 
europeiska flottans konkurrenskraft, planerar gemenskapen att foreta en oversyn av 

Rubrik 3 (intern politik). 
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riktlinjema 2002 och uppratta en ram i syfte att samordna medlemstatemas insatser 
for att att underlatta· verksamheten pa nationell niva och samtidigt undvika en 
snedvridning av konkurrensen. 

C Skapa gynnsamma tekniska forutsattningar 

Den storsta begransningen hos manga av transportsatten, sasom· transportema pa 
jamvag, till sjoss och pa inre vattenvagar, ar att godset inte kan levereras fran dorr till 
dorr. Tidsforluster och merkostnader i samband med omlastningar hammar 
konkurrensformagan, och detta gynnar lastbilstrafiken vars finfOrgrenade vagnat 
mojliggor godstransporter till i princip vilka destinationer som hels_t. 

Via teknisk forskning har en mangd nya losningar rorande logistikkoncept och 
logistiksystem framkommit. Men manga av dessa har forblivit ritbordsprodukter eller 
prototyper, efters~m de endast kalkylerade med en enda Hink i den intermodala 
transportkedjan. Det ar av storsta vikt att forsknings- och utvecklingsverksamheten -~ 
fo_rtsattningen inriktas mot att integrera de mest innovativa koncepten och systemen, 
och att det sedan sker ett enhetligt godkannande av dessa. Den riskfyllda teknik som 
utvecklats for fordo~en och omlastningsanordningarna, och for kommunikationer 
och ()vervakning, bar testas under realistiska och tekniskt lampliga forhallanden. 

f'()r alt for'.:lkningc11 sbll bli n::sultalgivnr-:dc iir dct viktigt att dct skapas gyns~unma 
tekniska villkor dels for att gynna uppkomsten av yrket transportsamordnare, dels for 
en standardisering av la·stenheterna. · 

1. Gynna uppkomsten av yrket transportsamordnare 

Ett nytt yrke pa omradet for godstransporter kommer att vaxa fram, namligen yrkct 
som transportsamordnare, med uppgift att organisera transportflodct langs 
transportkedjan och faststalla det Himpligaste och effektivaste transportsattet vid en 
viss tidpunkt givet olika kriterier. Efter forebild av vad som skett pa det 
intemationella planet nar det galler paketdistribution, bor det sk~pas ett nytt yrke 
i1rwm tr2l!ll§po1rt§elktorn med ansvar fOr kombii11eiradle ~Ii"amporter av enhetslaster 
(overstigande cirka 5 ton). Dessa "transportintegratorer" bor ha kompetens att 
kombinera olika transportsatt med hansyn till deras .specifika egenskaper i syfte att 
erbjuda kunden, och i forlangningen allmanheten, den basta transportlosningen med 
hansyn tagen till effektivitet, pris och iniljopaverkan i vid bemarkelse ( ekonomisk, 
ekologisk, energimassig. med mera). · 

Som Europaparlamentet redan har betonat41 bor detta yrke utvecklas inom ramen for 
"ett ·enda, tydligt och lattillampligt" regelverk, som i synnerhet klart 9ch tydligt 
preciserar ansvarsfordelningen langs logistikkedjan inklusive tillhorande 
transportdokument. Kommissionen kommer att Iagga fram ett forslag om detta 2003. 

2. En standardisering av containrarna och vaxelflaken · 

41 

De traditionella containrarna for sjotransport uppfyller inte samtliga krav fran 
befraktama. I synnerhet ar de for smala pa bredden fOr att motsvara tva lastpallar av 
standardformat. Om stora containrar, av den typ som de amerikanska ·och asiatiska 

Betankande av U. Stockmann den 21 januari 1999 och av A. Poli Bartone den 27 november 2000. 
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fdretagen bar utvecklat och anvander for transporter varlden over, anvandes for 
terminalleveranser, skulle det uppsta sakerhetsproblem pa de europeiska vagarna. 

Darfdr har de europeiska foretag som bedriver landtransporter utvecklat bredare 
lastenheter som ar anpassade till lastpallsystemet och som inte fororsakar nagra 
problem vid terminalleveranser: vaxelflaken. De fiesta av dessa lastenheter ar 
anpassade for att Iatt kunna lastas fran jarnvag till lastbil och tvartom. Vaxelflaken ar 
storre an containrarna och latta att transportera pa lastpall, men de ar brackligare och 
ar inte stapelbara. Darfor ar det nodvandigt att utveckla och standardisera nya 
lastenheter som kombinerar containrarnas och vaxelflakens fordelar och som ar 
optimerade for omlastning mellan oli}\a transportmedel. Denna fraga, som redan 
tidigare framforts i olika parlamentsbetankanden42

, kommer att utgora ett av de 
teman som kommissionen onskar utveckla narmare inom ramen. for det sjatte 
ramprogrammet for forskning. Kommissionen fOrbehaller sig ratten att liigga 
fram ett fOrslag om en harmonisering 2003. 

! Kommissionen fOresiar ett arbctsprograrn bestacnde av foljande punkter: 
I 

I - Integrera begreppet hoghastighetssjovtigar i samband med den kommande oversynen av 
de transeuropeiska naten. 

I 
I' 

I 

s:.;:ip:-i r::· ~1:/tt 1"\rc,~;r:::11 k:i~ht '.'vL1!·--'o Pc1:". c:•·-:'1 J,nr i-:1'. c:'.~c 1-:1t>:r ~cn~c;t ~00~ r;:.;. :':1 

framja intermodalitetcn. 

I 

I - Gynna uppkomsten av det nya yrket transportsamordnarc, och standardisera de bad8 
lastenhcterna container och vaxelflak. Forslag om dettL1 kommcr att laggas fram 2003. 

- Gynna transporterna pa inre vattenvagar genom ctt omsesidigt erkannandc av 
batfOrarccrtifikat pa samtliga delar av gemenskapcns niit av imc vattcnvagar och gcnom ! 
en diskussion med arbetsmarknadens parter om vilka minimireglcr som skall galla for 1 
besattning, kortid och navigering. ' I 

'-----------------------------------------------------~ 

Se foregaende hanvisning. 
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~EL2:AV1LAG§NAFLASKHALSARNA 

43 

Transportsektom vaxer snabbare an ekonomin i ovrigt, och de ihallande och ofta 
omfattande flaskhalsar som upptrader pa de stora trafikleder dit merparten av den 
intemationella trafiken ar forlagd innebar ett allvarligt problem for det europeiska 
transportsystemet. Kring storstadsomradena, vid naturliga hinder· eller vid gransema, 
oavsett var flaskhalsarna uppstar drabbar de samtliga transportsatt. 

Den inre marknaden och unionens territoriella sammanhallning kommer att forbli 
abstrakta begrepp om inte infrastrukturema kopplas samman och · flaskhalsama 
avlagsnas sa att den ftja rorligheten for varor och personer kan forverkligas. 

Forutsebara jlaskhalsar 

De nuvarande infrastrukturniiten kring griinsomradena aterspeglar det sniiv_t nationella 
synsiitt som radde vid tiden da de anlades, vilket iigde rum sa langt tillbaka som pa 1800-
talet. Ett exempel pa den negativa inverkan detta har pa kommzmikationerna an i dag ar 
denfranska kommunen Wattrelos, som lzelt saknar forbindelser med det belgiska viignii.tet, 

I 
trots att detta endast befinner sig nagra tiotals meter.fl·dn kommungriinsen. Kehl i Tyskland 
och Strasbourg i Frankrike iir endastforbundna via en e1?filig bro med mycket lag kapacitet 

! ;;~·er Rhen. r 'id den .fi·~;-1n·k-spunska griins<!ll i PyrC!7(;(!/"lir! (ii·c1grlr S(llJif!igt rluhbelspr/1· i 

1

1 enke/::,pdr. lvlen flaskhalsama forekonzmer in(e enbart vid griinsovergdngarna: I Bordeaux 
iir TGV-tagen, regionaltagen och godstagen fran norra Europa tvungna att passem 

I over en mer dn hundm ar gamma! dubbclspctrig hro for r:tt na Spanien, Pyrcneema 
/ oclz Toulouse-regionen. Samma sak giiller for landsvags- adz motorvagstrafiken, 

I 
ddr de lokala, interregionala och i11ternationella trajikj!Odena ger upphov till den 
ber6111da Rordeaux-proppen (" houchon de Bordequx ') pa grnnd av bristen pc/ 
broar. Och det gars mycket fa insatser i form av trafikledning oclz information till 
trafikanterna pa dessa leder. Bland ovriga beromdajlaskhalsar k~n niimnas•vissa delar 
av Donau (till exempel Straubing-Vilshofen) och det forsenade slussprojektet i Lanaye, 
som som gar att Mosel-Rhen-forbindelsen blockeras. 

Men flaskhalsama bestar, trots unionens ambitiosa politik i syfte att skapa ett 
transeuropeiskt nat. Genom Maastricht-fordraget gavs gemenskapen de nodvandiga 
befogenheterna och instrumenten for att uppratta och utveckla ett transeuropeiskt nat. 
I och med Vitboken "Tillvaxt, konkurrenskraft och sysselsattning" 1993 signalerade 
kommissionen att man avsag att ge hog prioritering at det transeuropeiska natet. 
Utvecklingen av ett nat inom transportsektom skedde till en borjan framst genom att 
de nationella lnfrastrukturplanerna samordnades, sarskilt de rorande\ de 
konventionella jamvagsnaten och vagnaten. Stats- och regeringschefema sjalva gav 
en rad impulser, · i synnerhet genom att 1994 inratta en arbetsgrupp, bestaende av 
stats- och regeringschefernas personliga fOretradare, som sammanstallde de 
nationella prioriteringarna pa omradet och valde ut ett antal projekt som skulle 
prioriteras, de beromda projekten fran Europeiska ra<;let i Essen, nagot som aven 
ledde till ett okat intresse fran investeramas sida 43

• . 

Den metod som arbetsgruppen bestaende av foretradare for stats- och regeringschefema, den sa kallade 
Christophersen-gruppen, faststallde utgick ifran prioriteringama pa nationell niva (bottom-up-strategi) i 
stallet fdr att utga ifran prioriteringama pa gemenskapsniva (top-down-strategi). 
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I de fOrsta riktlinjerna fOr utvecklingen av det transeuropeiska transportnatet, 
som antogs 1996 genom ett beslut av parlamentet och radet, sammanfOrdes de 
prioriterade projekten fran Europeiska radet i Essen inom en gemensam ram 
tillsammans med planerna och kriterierna for respektive transportsatt fOr att 
mojliggora en identifiering av de ovriga projekten av gemensamt intresse. I 
riktlinjema identifieras de projekt som erhaller en stor del av unionens (Oudgetrubrik 

. rorande det transeuropeiska natet, Sammanhallningsfonden och strukturfondema)44 

och Europeiska investeringsbankens ekonomiska stod till infrastruktursatsningar. De 
stora transportstrackor som definieras i dessa riktlinjer utgor dessutom riktmarke fOr 
ovrig gemenskapslagstiftning rorande den intemationella trafiken (korfOrbud under 
helgema) och rorande natens driftskompatibilitet ( drifts1wmpatibilitet mellan 
jamvagsnaten). 

Det kan konstateras att arbetet med att utveckla det transeuropeiska natet i dag gar 
mycket Hingsamt, och insatsema ar langt ifran enhetliga. Knappt 20 % av den 
infrastruktur som planerades i 1996 ars beslut har uppfOrts. Det kan ifragasattas 
om det ar genomforbart att fullborda arbetet in om utsatt tid, dct vill saga fram ti 11 
20 l 0. Visserligen har markbara framsteg gjorts nar det galler att forse de 
efterslapande regionema och de lander som far st6d fran Sammanhallningsfonden 
med en vaginfrasu u~\.tur motsvarande den i ovriga regioner och lander, sasom 
papebs i den andra sammanhallningsrapporten. Vissa stora pro_iekt, sasom 
Orest.mdsbron och flygplatscn i Malpensa (Milano) bar aniagts enligt planerna. Men 
<let aterstar mycket att gora inom ovriga transportsatt. Knappt 280 mil ny~ 

Sllc1bbtt!g-,\i;1jcr ita:- lagits i drift rram till i dag. iVkd c.k1ma arbetstakt skulk clcL 

kravas over tjugo ar till for att fullborda de l 260 mil snabbtagsspar som plancrats , 
enligt 1996 ars beslut. Dessa forseningar beror pa ett motstand pa lokal niva mot 
anlaggning av ny infrastruktur och en avsaknad av en integrerad strategi i samband 
med planeringen, utvarderingen och finansieringen av gransoverskridande 
infrastrukturer, men aven pa en minskad finansiering via offentliga medel pa grund 
av de allmant avtagande investeringama i transportinfrastruktur, som sjunkit fran 
1,5 % av BNP 1970 till 1 % av BNP 1995. 

Oavsett fOrseningarna inom vissa projelkt bor insatseirna i syfte att framja det 
transeuropeiska natet ga vidare, eftersom det transeuropeiska natet iir av stor 
betydelse fOr den europeiska konkurrenskrsften och mojliggor fOrbattrade 
transportfOrbindelser mellan randomradena och de centrala marknaderna 
inom Europeiska unionen. 

DarfOr avser kommissionen att fOresla en oversikt i tva etapper av riktlinjerna 
fOr det transeuropeiska natet. 

Den fOrsta etappen under 2001 avser en begransad anpassning av riktlinjema enligt 
artikel 21 i beslutet om riktlinjema45

. Denna oversyn, som kommissionen planerat att 
foresla redan 1999, bor inte omfatta nya infrastrukturprojekt for vilka finansiering 
saknas. I stallet bor anstrangningama inriktas mot att avlagsna flaskhalsama pa de 
viktiga transportstrackor som redan· identifierats och mot att anpassa de prioriterade 

De gemenskapsmedel som via olika finansiella instrument ar tillgangliga f6r projekt av gemensamt 
intresse inom ramen for det transeuropeiska transp011natet uppskattas till 18 miljarder euro for perioden 
2000-2006 . 
Artikel 21 i beslut nr 1692/96/EG foreskriver att riktlinjema bor anpassas till den ekonomiska och 
tekniska utvecklingen pa transportomradet, sarskilt betraffande jamvagstransportema. 
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transportstrackoma for att ~6jligg6ra en absorbering av de okade trafikflodena i 
samband med utvidgningen, sarskilt i gransregionema, och en okad tillganglighet till 
randomradena. Mot bakgrund av detta bor listan med de 14 stora prioriterade 
projekten som antogs av Europeiska radet i Essen . aktualiseras, vilket 
Europaparlamentet vid flera tillfiillen begart och kommissionen afugit sig 1997. 

Den JnHllrllll"a etappen mruder 2004 utgors av en mer omfattande oversyn i syfte att, 
utifran responsen pa denna vitbok, framst infora begreppet hoghastighetssjovagar, 
utveckla flygplatsemas kapacitet och integrera de delar av de paneuropeiska 
korridorema som befinner sig pa kandidatlandernas territorium, inklusive de 
kandidatlander som annu · inte bar erhallit medlemskap vid den aktuella tidpunkten. 
Under denna etapp kommer alltsa intresset att fokuseras pa att uppratta et! primart 
nat bestaende av de infrastrukturer som ar av storst betydelse for den intemationella 
ttafiken och for sammanhallningen inom gemenskapen 46

. 

Mot bakgrund av detta kommer kommissionen att overvaga att infOra ett 
nnfrastrnktmrpirojekt av europeiskt intresse da anlaggandet av en viss infrastruktur 
anses vara av strategisk betydelse for den inre marknadens funktion och leda till en 
minsking av trafikstockningama men inte anses vara av storre intresse pa nationell 
eller lokal niva. Sy(tet med denna mekanism ar att underlatta forfarandet for att 
samrnanjamka de lokala: nationella och europeiska aktoremas standpunkter. 

F6r ogonblicket "avser kommissionen att inrikta revideringen av det transeuropeiska 
niitel-i7 mot en avlastning ·av de viktigare transportstr~ickorna. Fragan rorande en 
cventuell konstruktion av nya p'rioriterade infrastrnkturer iir emellertid underordnad 
det huvudsakliga problemet, naniligen bur projekten skall finansieras, och denna · 
vitbok innehaller konkreta f6rslag till en losning pa detta problem, framst forslaget 
om ett delat ansvar i samband med finansieringen. 

K. ATGAIRDlER MOT RAFIKSTOCKNINGAJRNA JP.A .DE 'vIKTIGA 
TRAN§PORTSTRACKOlRNA 

Europeiska radet i Goteborg betonade att unionen bor fora en ekologiskt hallbar 
politik som "innefattar atgiirder mot okande trafikvolymer { . .} och uppmuntrar 
anviindningen av miljoviinliga transportsiitt". De reviderade riktlinjema for <let 
transeuropeiska natet bor utformas sa att de overensstammer med detta mal. 
Gemenskapens insatser bor darfor inriktas mot att uppratta multimodala korridorer 
med prioritet for godstransporter samt ett nat for snabba persontransporter. Detta 
fOrutsatter aven ett begransat antal nya projekt rorande mer omfattande infrastruktur. 
Det bor aven utarbetas en . trafikledningsplan for de viktigaste europeiska 
transportstrackoma for att den nuvarande kapaciteten battre skall kunna tas till vara. 
Kommissionen kommer att sorja for en allman balans vid valet av projekt. 

A. Mot multimodala korridorer med prioritet for gods transporter 

46 

47 

Jamvagsinfrastrukturer av hog kvalitet ar en fOrutsattning for att multimodala 
korridorer med prioritet for godstransport skall 'kunna upprattas. Den europeiska 
jarnvagens fysiska egenskaper gor emellertid denna mindre val lampad for 
masstransporter av gods. Stapelbara kontainrar kan inte utnyttjas, langa tag kan inte 

Se avsnittet om utvidgningen .. 
Detta forslag presenteras parallellt med denna vitbok. 
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anvandas, och dessutom sker det en intensiv trafik med persontag48
, som utnyttjar 

samma infrastruktur som godstagen. 

Eftersom det for ogonblicket inte ar mojligt att astadkomma ett komplett jarnvagsnat 
avsett for godstransporter, sasom det i USA, bor geme.nskapen genom investeringar 
uppmuntra ett stegvist upprattande av transeuropeiska korridorer med 
prioritet for godstransporter, eller om mojligt uteslutande fOr godstransporter. 
Korridorema kommer till storsta delen att utgoras av befintliga linjer men framst, 
eller uteslutande, trafikeras av godstag. I omraden med tat trafik, sarskilt i tatorterna, 
bor en uppdelning ske i spar avsedda for godstransporter och persontransporter, 
vilket kommer att krava nya linjer och alternativa strackningar kring olika 
jarnvagsknutar. I ovriga omraden kan korridorer med prioritet for godstransporter 
stegvis upprattas genom en forbattring av de befintliga linjernas kapacitet, inklusive 
anlaggning och renovering av altemativa linjer med lag trafikbelastning, men aven . 
genom utveckling av trafikledningssystem ( driftledning och signalering) med hog 
kapacitet att samordna avgangs- och kortider. 

JarnvagsfOrbindelserna med hamnarna utgor en viktig lank i de multimodala 
godskorridorerna. Goda jamvagsforbindelser med hamnarna ar en forutsattning for 
att n~irsjofarten skall kunna utvecklas och erhalla tillrackligt hog kapacitet for att 
kunna avlasta trafiklederna genorn Alpern<J och Pyreneerna. 

Godsterminalerna, som ombesOi~jer de slutliga godstransporterna och eventtiella 
omlastningar av godstagen, utgor bctyda11de flaskhalsar. Pa de go<lsterminaler sorn 
samtliga aktorer har tillgang till, sarskilt .de intennodala tenninalema, kan 
investering21r i rangerbangardar och omlastningsutrustriing utgora incitament for att 
ob bpacitcten. 

B. Ett niit for snabba persontransporter 

49 

A vstanden me Han stadema okar i takt med att unionen utvidgas, och darrned uppstar 
behovet av ett effektivt nat for snabba persontransporter. Ett sadant nat skulle 
omfatta dels snabbtagslinjer, inklusive anpassade befintliga linjer, dels de 
jarnvagsforbindelser och system som mojliggor en integrering av flyg- och 
jamvagstransportema samt flygplatserna. 

En forutsattning for detta ar att arbetet med att utveckla ett ~mabbtagsnat gar vidare. 
For ovrigt ar en vidareutveckling av snabbtagsnatet inte pa nagot satt ororenligt med 

upprattandet av ett nat for godstransporter. Tvartom ar bada dessa nat nodvandiga for 
en kapacitetsokning hos jamvagsnatet i dess helhet. De senaste arens 
finansieringssvfuigheter inbjuder emellertid till viss forsiktighet nar det galler 
malsattningen. Stodet till utvecklingen av nya snabbtagslinjer bor samordnas med 
insatsema for att oka godstrafikens kapacitet, eftersom de spar som hittills anvants 
for persontransporter kommer att kunna frigoras for godstransporter i och med att 
persontrafiken overfors till snabbtagsnaten 49

. 

Jarnvagslinjerna avsedda for snabbtag (>250 km/h) trafikeras normalt endast av snabbtag, och det enda 
gods som transporteras iir expressgods. 
Pa vissa striickor dar det ar svart att utoka antalet spar, sasom i tunnlar eller pa tangre broar, kan en 
kombinerad godstags- och persontagstrafik komma att bli n6dviindig. 
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51 

Pa de strackor dar det inte ar mojligt att anlagga nya linjer skulle den nya 
framgangsrika pendolino-tekniken kunna tilHimpas for att anpassa de befintliga 
§]pare!Iil till snabbtagstrafik, vilket ar en losning som garanterar bade god komfort och 
hog service. - ' 
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bade i fraga om tid, pris och komfort, i synnerhet med tanke pa den tid det tar att 
furdas till och fran flygplatsen i sam[)and med en flygresa. Tvartemot den allrnann~ 
uppfattningen utgor snabbtaget aven ett intressant alternativ vid resor som varar over 
tre tim1~ar. Redan innan den nya snabbtagslinjen mellan Paris och Marseille togs i 
drift svmack snahbt?iget for over 25 % av persontn1nsporterna p& denna str~icka, trot.~ 
att davarande restid till Marseill.e och ovriga stationer utmed den franska Rivieran 
oversteg fyra timmar50

. ' 

Enligt diagrammet ovan51 sjonk flygets marknadsandel pa strackan Madrid-Sevilla 
fran 40 % till 13 % nar den nya snabbtaglinjen (A VE) togs i drift. Och pa strackan 
Paris-Bryssel sjonk biltrafiken med 15 % nar snabbtagslinjen Thalys togs i drift. 

I samband med planlaggningen av natet bor foljaktligen snabbtagets kapacitet att 
ersatta flyget utnyttjas, och vidare bor en samordning av jamvagsbolagens, 
flygbolagens och flygplatsemas verksamhet uppmuntras i syfte att aven skapa 
s~mall"bete - inte ute§!ufande konkurrens - mefifallll 1l:agle1l: @dn flyget. 

fovesteJri1rng311r som bidnur till a1l:t integrera §Illlablbtag§1l:Irafnlken och flygtrafiken 
boir Wippm1llln~rr2s. Sadana investeringar kan avse anlaggning av jamvagsstationer vid 
flygplatsema eller anpassning av terminalanlaggningar pa jamvagsstationerna · for 
incheckning av passagerare och bagage i ·samband med flygresor. Aven andra 
atgarder kan komma i fraga for att framja en integrering av de olika systemen och 
tjanstema for information, platsreservering, biljettforsaljning och bagagetransport, 

lnvigningen av snabbtagslinjen i dess totala strackning i juni 2001 innebar att resan Paris-Marseille nu 
endast tar 3 timmar. 
AVE: Alta Velocidad Espanola. 
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for att underlatta for resenarerna att vaxla mellan de bada transportsatten52
. Utover 

planerna pa .meddellang och lang sikt att anlagga nya stationer vid de storre 
flygplatsema, kan aven de mindre flygplatserna i de regioner som saknar 
snabbtagsforbindelser tankas ombesorja persontransporter som ett komplement till 
snabbtagsnatet. 

C. En forbiittring av trafikforhdllandena 

Genom specifika atgarder pa omrad!et for tr2fikledlning, som samordnas pa 
europeisk niva, ar det moj1igt att astadkomma en overgripande forbattring av 
trafikforhallandena pa de viktigare transportstrackorna mellan staderna oavsett orsak 
( olyckor, vaderforhallanden, tillfiilliga ell er aterkommande overbelastningar och sa 
vi dare). Atskilliga vaginfrastrukturforvaltare i Europa har haft goda erfarenheter av 
detta. Gemenskapen har sedan flera ar tillbaka ekonomiskt gynnat 
trafikledningsatgarder pa de internationella trafikk01Tidorema. Specifika atgarder 
vidtas redan i Tyskland och Nederlandema (till exempel tillfiilliga avstangningar av 
olika vagavsnitt p-a strackan Koln-Eindhoven) och forsoksvcrksamhet pagar pa 
manga strackor mellan Benelux och omgivandc lander sarnt i Alpema (i synnerhet 
trafiklederna mellan Frankrike och Italicn) och i Pyrencerna. Scnast 2006 bor det ha 
uppriittats traflklcdningsplaner fOr samtiiga storrc transeuropeislka trafikleder. 

:,;~ir <f~t g:1i;..__.i d1.,i·, l.U1ib~· ia::iL:_i.i~lr<1i'ih..cti Luulilh.:r ::iµc.::Ci;.;.~: t~11-ikl...:Llui11g'.)in::;al::;·:.r \ ;'-; 
rusningstid att moj liggora framst val av Uimp1iga fardvagar, val av Uimpliga ticler och 
. ..;t;_)d tiil fur:1ren i ::;::1rnb:md rncu rrarnforatH.lct av fordo:1ct. P:) SJ :::i~lll ,~1staclkoms i'·t 
samma gang en bpacitctsvinst och en millskning av Piyckw och 1\:)rot-ct~ingar. 

;~;. Pny'el:t 1'i . .ironde mer 011'.f'otwnde i1?frastruktur 

Av de fjorton projekt53 som antogs av Europeiska radet i Essen har i dag trc 
fullbordats, och ytterligare sex som ar under konstruktion beraknas slutforas senast 
2005, sasom snabbtagsforbindelsen Barcelona-Figueiras. Bland de aterstaende 
projekten aterfinns jarnvagsforbindelserna genom Alperna, som kraver omfattande 
tunnelkonstruktioner sasom Lyon-Turin, och som har drabbats av omfattande 
problem och forseningar pa grund av tekniska oklarheter och 
finansieringssvarigheter. ·En ny stor flaskhals kommer for ovrigt att uppsta i 
Pyreneerna om inga atgarder vidtas for att oka genomstromningen. Det finns aven 
beh'ov av att inleda eller anpassa andra stora projekt. Pa grund av detta bor <let ske en 
aktualisering av den lista over prioriterade projekt som forst upprattades av stats- 9ch 

regeringscheferna i Essen 1994 och darefter integrerades i de riktlinjer som antogs av 
parlamentet och radet. I samband med genomforandet av dessa projekt uppstar for 
ovrigt fragan rorande behovet av att forstarka sakerheten i tunnlarna. 

En integrering av snabbtagstrafiken och flygtrafiken skulle aven gynna marknaden for snabb 
godsbefordran, sarskilt expressfrakt, eftersom nastan 50 % av transporterna till och fran flygplatsema i 
samband med flygfrakt, vilket ar en starkt expanderande marknad, i dag sker pa vag. 
Christophersen-gruppen identifierade 26 prioriterade projekt, varav de 14 viktigaste antogs av 
Emopeiska radet i Essen 1994. En forteck.ning over dessa 14 projekt inkluderades darefter i bilaga III i 
beslutet om riktlinjema for utbyggnaden av det transeuropeiska transportnatet. 
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I. Genomfora jamvagsforbindelsema genom Alpema 

De bada projekten rorande jamvagsforbindelser genom Alpema kommer trots 
forseningama att ges hog prioritering aven i framtiden, eftersom en del av den allt 
tatare biltrafiken i regionen, $Om utgor en vagkorsning i det transuropeiska natet, 
darmed kan overforas till jamvagen i linje med gemenskapens overgripande 
transportpolitik for Alpema. Tillvaxten av trafiken i Rhone-korridoren visar att <let ar 
viktigt att vidta atgarder sa snabbt som mojligt. 

Det ekonomiska stodet fran unionen de senaste tio aren i form av direkta bidrag i 
syfte att forma de berorda medlemsstatema att genomfora de stora projekten i 
Alpema inom den tidsfrist som faststallts av Europeiska radet i Essen, <let vill saga 
fram till 20 I 0, har inte haft avsedd effekt. · 

I och med att sakerhet~kraven har skarpts for de be:6ntliga infrastrukturema har 
driftsforutsattningarna forandrats, vilket troligen kommer att medfora en icke 
forsumbar kapacitetsminskning och darmed en okad risk for trafikstockningar. Enligt 
de studier som gjorts av det italienska foretag som ar driftsansvarigt for Frejus­
tunneln ar den enda fransk-italienska trafikleden genom Alpema overbelastad men 
Jigger· trots detta enligt de nya bestammelserna 20 % over den hogsta tillatna 
kapaciteten. lnvigningen av Mont Blanc-tunneln i slutet av' 2001 efter ombyggnaden 
:(1..)ll:11~cr alt ~~in~·;:_tt lryckcL n:igut. iv·kii Jct ~.;t:ir kbrt ;ti.I. dCL i1jJa11ci\:.:r Lo111mer ~itt dd.t 

klart striktare regler for den tunga lastbilstrafiken _iamfort med fore olyckan 1999, 
()t~h for ovrigt tolereras clenna Lrafik i allt lagre utstr~ic!rning av befolkningen sorn bor 
t1trncd leclerna. Uppratlandet av bilaterala avtal mellan Europciska unioncn 01..,[1 

Schweiz, och det nya schweiziska programmet for anltiggning av · fler 
jiirnviigsforbindelser genom Alperna utgor ett steg i ri:itt riktning for att forbattra 
kommunikationema genom Alperna. Men dessa atgarder ar endast en tillfiillig 
losning pa problemet med trafikstockningama: transportsystemet hjaJps inte av 
tillfalliga lOsningar, utan ar i behov av effektiva atgarder for att losa detta 
aterkommande problem. 

Ett ·altemativ till vagtransportema genom Alperna och ett, komplement till det 
nuvarande jamvagsnatet maste tas fram inom de narmaste tio aren, vilket ,kraver 
klara utfastelser att snarast mojligt uppratta den nya jamvagsforbindelsen mellan 
Lyon och Turin ·som redan antagits av Europeiska radet i Essen, i annat fall kommer 
den ekonomiska konkurrenskraften i de berorda regionema att drabbas, sarskilt i 
Rhone-Alpes och Piemonte. 

I Tyrolen och Ovre Adige riskerar. aven invanama bosatta utmed trafikledema en 
ytterligare forsamring av livskvaliteten pa grund av den kontinuerliga och allt tatare 
trafiken av tunga lastbilar, och <let ar nodvandigt att fragan om uppforandet av den 
nya Brenner-tunneln mellan Miinchen och Verona avgors. inom en relativt snar 
framtid. Utover dessa regioner . riskerar aven en star del av de ost-vastliga 
trafikflodena mellan Pyreneiska halvon, centrala Europa och Balkan ·att paverkas av 
flaskhalsama. 

2. Sakerstalla genomstromningen genom Pyreneema 

Om inget gors for att forbattra genomstromningen genom Pyreneema ~ommer det att 
uppsta flaskhalsar, vilket kommer att drabba trafiken som till halften bestar av 
langvaga transporter mellan Pyreneiska halvon och lander· bortom Frankrike. Det 
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fransk-spanska transpyreneiska institutet for trafikstudier har utfort undersokningar 
som visar att over 15 000 lastbilar dagligen passerar de yttre omradena av Pyreneema 
och att det sker en konstant och markant okning av denna trafik (10 % om aret). 
Trafikflodena mellan Pyreneiska halvon och ovriga Europa uppgick redan 1998 till 
144 miljoner ton om aret (53 % vagtransport, 44 % sjotransport och 3 % 
jamvagstransport). Fransk-spanska transpyreneiska · institutet for trafikstudier 
uppskattar att transportema fram till 2010-2015 kommer att oka med 100 miljoner 
ton, som maste fordelas mellan de olika transportsatten. En forbattring av de 
befintliga linjema och den nya snabbtagslinjen TGV Sud kommer att_ pa medellang 
sikt medfora en kapacitetsokning, och dartill kommer utvecklingsmojlighetema hos 
narsjofarten. Huruvida narsjofarten kan utgora ett barkraftigt alternativ eller inte 
hanger emellertid samman med om det gar att skapa fortroende for detta transporsatt 
hos speditorema. Det kommer aven bli nodvandigt att frigora ny jamvagskapacitet, 
sarskilt i centrala Pyreneerna. Kommissionen fores tar darfdr att det vid oversynen av, 
riktlinjema for <let transeuropeiska natet ingar som ctt stort projekt att uppratta en 
jarnvagsforbindelse med hog kapacitet gcnom Pyrencerna (l>ilaga III), vars 
strackning det overlats at de berorcfa merllemsstaterna att faststalla. 

Mot denna bakgrund uppkommer fragan om en renovcring av den befintliga linjen 
mellan Pau och Saragossa via Canfranc for att pa kortare sikt oka gcnomstromningcn 
~en0rn Pyre:ieerw1. Trn~~ att ctenna lin_ic _saknRr ti 11:-rickl i \~ kaprlcitet att t!icka cif' 
1-:uri.H1Ja:1d;.; trauspurtbehoven pa Ling s1i--:L_. · ~ir den .-iv it1lresse dels cfkr~Lili1 d.:i1 

inneh.1ller en jarnvagstunnel, dels eftersom transportforetagen skulle uppnmntras att 
f0rlag~C1 en de! av transporterna til I clcnn1 Ii nje i s~·:mbancl med org~rn iscringcn a"' 
logistikkedjzm med tanke pa dess komm~mJc utveckling till en hogkapaciktslin_jc. 
Kommissioi1en forcslar darfor att denna ·_jnrnv~igslii~jc ~krivs i11 i pl:rne11 f6r dc:1 
k.onventionella jarnvagen i de reviderade riktlinjema enligt onskemalet fran 
regeringama i de berorda landerna. Kommissionen kommcr att so1ja dels for att de 
speciella miljoforhallanden som rader i Pyreneerna beaktas vid anlaggningen av 
1injen, dels for att gemenskapens ekonomiska stod utformas sa att det utgor ett 
incitament for de ansvariga parterna att ta hansyn till planema pa en kommande 
hogkapacitetslinje vid arbetet, att Iata anlaggningsarbetena omfattas av ett mer 
Iangsiktigt och barkraftigt program och att samordna arbetet over gransema. 

\ 

For ovrigt bor fragan rorande en kommande vagforbindelse genom Pyreneema 
omprovas, och det bor vidtas atgarder for att en jamvagsfdrbindelse genom 
PyTeneerna i stallet skall framsta som <let sjalvklara alternativet av miljoskal, 
kostnadsskal och hansyn till de boende i regionen. 

3. Lansera nya prioriterade projekt 

Det foreligger ett behov av att lansera nya prioriterade projekt samt att paskynda eller 
anpassa de existerande prioriterade projekten. Listan med "sarskilda" projekt enligt 
bilaga III i beslutet om riktlinjema for det transeuropeiska natet (den sa kallade 
Essen-listan) kan andras genom medbeslutandefOrfarande av Europaparlamentet och 

Linjen bar endast kapacitet for 2,8 miljoner ton fram till 2010-2015, det vill saga knappt 1 % av 
godsflodet mellan Pyreneiska halvon och ovriga Europa, och trafiken begransas kraftigt pa grund av 
hranta lutningar. 
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radet. Kommissionen foreslar darfor att de projekt som redan fullbordats eller nastan 
fullbordats avlagsnas fran listan och att det laggs till ett begransat antal nya projekt55

. 

JFoirlill[om prnjektett roirande en ny jarnvagsfrlirlbnlllldlellse med! hog kapacitet genom 
IPyireR1lee!l"lllla som namns ovan avser kommissionen att foresla foljande nya projekt 
eller anpassade befintliga projekt (se aven bilaga II): 

o Osteuropeiskt snabbtag/tag fer lwmbitrcul11spmrler: Av historiska skal ar unionens 
transportforbindelser i ost-vastlig led med kandidatlandema bristfiilliga. Men den 
forandrade politiska situationen i Europa har gett upphov till betydande 
trafikfloden. Pa jamvagskorridoren langs Donau svarar intemationella 
transportforetag i dag for over 60 % av trafiken. Enligt prognosema kommer det 
att ske en stadig · tillvaxt av trafiken. Det ar darfor nodvandigt att gynna 
uppkomsten av en ny ost-vastlig jamvagslinje med stor kapacitet for transport av 
gods och personer fran .Stlittgart och Miinchen till Salzburg/Linz och Wien. 
Projektet omfattar renovering/anlaggning av totalt 78 mil snabbtagslinjer och 
godstransportlinjer. En eventuell fOrlangning av dctta nat till Budapest, eller anda 
fram till Bukarest och Istanbul, kan komma i fraga infor utvidgningen. Linjen 
Stuttgart-Mannheim har redan tagits i drift, och en forEingning av den nuvarande 
TGV Est (projekt nr 4) melian Paris och Mannheim via Strasbourg via dessa linjer 
skulle mojliggora en 0bruten transeuroreisk jamva~?skonidor fran Paris till Wien. 

e Felzmamswulet: Den kombinerade bron/tunneln over Fehmarnsundet, som utgor 
ctt naturhinder rnell811 Tyskland och Danmark, ~ir en vtterst viktig lank for att 
fu 1 lborda den nord-sydliga transportforbindelscn mellan Centraleuropa och 

No;·Jen och djrined mojliggorJ Clt handelsutbyt~ .JI:cllan dcssa n.:gio1icr. Prujckkt~ 
sorn ornfattar den nyinvigda Oresundsbron, syftar till alt uppralta en passage over 
<let tva mil Ianga sundet. Denna forbindelse, sorn fortfarande befinner sig pa 
planeringsstadiet, kommer att bidra positivt till utvecklingen i Ostersjoi;egionen. 

o S!lraubing-Vilshofen: Projektet syftar till att forbattra farbarheten pa Donau 
mellan Straubing och Vilshofen i Tyskland. Denna omkring 70 kilometer Ianga 
stracka med otillrackligt djupgaende medger inte kontinuerlig battrafik. Om denna 
flaskhals pa Rheri-Main-Donau-leden som forbinder Nordsjon med Svarta havet. 
kunde avlagsnas skulle en avsevard omfordelning av godstransportema, fran 
transport pa vag till transport pa inre vattenvagar, mojliggoras i denna allt mer 
overbelastade korridor. Projektet bor utformas och genomforas med beaktande av 
gemenskapens miljolagstiftning, och <let kommer att bidra till en battre integrering 
av kandidatlandema med . Europeiska unionen samt en tillnarmning av de 
osteuropeiska landema langs Donau till Europeiska unionen. 

e Projektet for satellitnavigation (Galileo): Detta varldsomspannande program med 
stor potential nar det galler trafikledning och information till trafikantema pa <let 
transeuropeiska natet, forutom en mangd tillampningar utanfor transportsektom, 
kraver en intensiv utvecklingsfas for att kunna tas i drift senast 2008 (se aven Del 
5). 

o DTriftslwmpatibilitet med det pyu-eneiska Sll11tJJ,b/Jt&gslJ11iillell: Skillnaden i sparvidd 
mellan natet pa den Pyreneiska halvon och <let ovriga transeuropeiska natet 

Se bilaga ll. 
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De "sarskilda" projekt som antogs 1996 (den s.k. Essen-listan) 

_,. _____ __ ___J___ --- - - --

1. Snabbtf!g och kombJlerade transporter 
mel!an Nordeuropa och Sydeuropa 

2. Snabbt~ melhm Paris, Bryssel, Koln, Amsten:lam och London 

3. Snabbtag i sodra EU 

4. Snabbt{lg i ostra EU 

5 Bfltuwe~111jen. konventionelle !fig och kombinerade transporter 

IS. Sna!::blag och komb1nerade transporta. Frankrike-ltalien 

7 De grckiska motorviiga~na Pathe cch Via Egnalia 

8. Multimodal fOrbindelss Portugal-Spanien-Cenlrnleuropa (fiin:ligstalld) 

9. Kon11enlionell;iim11iig Ccrk-Dublin-Bellast-Lame-Slrannnr (fiin:ligstalld) 

10. Malpensci-flygplatsen (fiirdigstalld) 

11. Fast jiimviigs- och 11iigf0f.:Jindelse mellan Danmark och Sverige (fiirdigstalld) 

12. Nordiska tria1geln (jiimvags- och viig!brbindelse) 

13. Viigforbindelse lrland-Forcnade kungarikel-Benelux 

14. Huvudlinjan ;"<'l britfoka vastkusten 

2/10/2001 

1: 17550000 
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9/2001 

1. Snabbtl!g oc:h komb;nero:de transporter 
mellan Nordeuropa och Sydeuropa (utvidgning) 

3. Srabbtl!g i slidra EU (utvidgning) 

15. Galileo 

16. Hog'<apac:itetsforbindelsen 
for jarnvagstransport genom Pyreneerna 

28/9/2001 

De potentiella "sarskilda" projekten 

1:17550000 

17. Snabbtflg och kombinerade transporter i ost-vastlig riklning 

18. Farbarheten pl! Donau menan Vilshofen oc:h Straubing 

19. Driftskompatibilite_t med de! pyreneiska snalfltllgsnatet 

20. Fehmamsundet 
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hindrar det europeiska jamvagstransportsystemet i sin helhet fran att fung~ra 
effektivt, vilket ar ett allvarligt problem. Tack vare en anpassning av det 
pyreneiska natet ti.11 de europeiska sparviddsnormema senast 2002, pa basis av 
den spanska och den portugisiska planen for snabbtagslinjer som. omfattar saval 
anlaggning av nya linjer som anpassning av befintliga linjer, kommer det spanska 
och det portugisiska natet lattare kunna kopplas ihop med det ovriga 
transeuropeiska natet. 

For ovrigt bor vissa befintliga projekt anpassas. Projektet rorande Brenner-tunneln 
mellan Miinchen och Verona (projekt nr 1) bor utokas med jamvagslinjen Verona­
Neapel och <less forgrening Bologna-Milano. Dessa 83 mil nya snabbtagslinjer 
kommer att forbinda storstadema och industriomradena pa den italienska halvon med 
den nord-sydgaende jamvagskorridoren. For att TGV Suds medelhavsdel Madrid­
Barcelona-Montpellier (projekt nr 3) skall kunna kopplas ihop med det fr~nska natet, 
bor den forlangas till Nlmes. Denna forlangning pa fem mil underlattar ·en framtida 
anslutning till linjen Paris-Marseille, bidrar till att gora strackan mellan Perpignan i 
Frankrike och Figueiras i Spanien ekonomiskt lonsammare samt underlattar 
godsflodet. 

Karla over de "siirskilda II projekt SOlll antogs 1996 (Essen listan) 

4. Skarpt s~ikerhet i tunnlarna 

S~kcrhctcn i tunnlarna ufgur en· hogst viktig aspckt i s!lmband med 
uppr~attandct av det transcuropeiska n~itct. Ett stort antal gr~insovcrskri<lancle vag­
och tagforbindelser som antingen befinner sig pa projektstadiet eller ar under 
konstruktion bestar av betydande tunnelavsnitt som ibland overstiger 50 kilometer. 
Av dessa projekt - som redan har erhallit ell er kommer aft erhalla gemenskapsstod -
kan namnas den 8 kilometer Ianga Somport-tunneln mellan Frankrike och Spanien, 
vag-/jamvagsforbindelsen mellan Danmark och Sverige (Oresundsbron), · den 
kommande transalpina tagforbindelsen Lyon-Turin, Brenner-projektet och 
snabbtagslinjen Bologna-Florens, som ar under konstruktion och som omfattar totalt 
9 mil spar varav ungefiir 6 mil kommer att besta av tunnlar. Vissa av de,befintliga 
infrastrukturema, saval jamvags- som vaginfrastrukturer, ar foraldrade (80 % av 
jamvagstunnlama konstruerades under 1800-talet), eller saknar tillracklig kapacitet 
for de okande trafikflodena. Den nuvarande nationella lagstiftningen ger ett splittrat 
intryck: vissa medlemstater har en tydlig lagstiftning om sakerheten i tunnlama; 
medan andra medlemsstaters lagstiftning at outvecklad eller helt saknas. Europeiska 
unionen kan genom insatser bidra till att fOrbattra den tekniska sakerheten och 
driftsakerheten i tunnlama. 

Foljaktligen bor en reglering pa europeisk niva overvagas, mojligen i form av ett 
direktiv om en harmonisering av miniminormerna fOr sakerhet, for att garantera 
trafikantema en fullgod sakerhet i unionens vag- och jamvagstunnlar, i synnerhet de 
tunnlar som tillhor det transeuropeiska transportnatet. 

I 

Kommissionen kommer dessutom att sarskilt beakta sakerhetsatgardema i samband 
med infrastruktursprojekt som innehaUer tunnelavsnitt och som erhaller 
gemenskapsmedel, sarskilt ur budgeten for det transeuropeiska natet. 

62 



II. PROBLEM RORANDE FiNAN§UEllUNGJEN 

A. 

56 

Forutom de rent tekniska problemen och miljoaspektema ar finansieringssvarigheten 
<let storsta hindret for utveckling av ny infrastruktur. Kommissionen slog larin om 
detta 1993 i vitboken om "tillvaxt, konkurrens och sysselsattning". Kommissionens 
forslag att unionen skulle bidra till finansieringen av nya infrastruktursprojekt via 
obligationsupplaning foljdes inte upp. Finansieringsproblemet kvarstar i sin helhet. 
En losning pa detta problem kraver bade statlig och privat finansiering, men aven 
nyskapande finansieringssystem. 

), 

Begriinsade budgetmedel 

Traditionellt sker finansieringen av ny transportinfrastruktur via offentiigm mede! pa 
regional, nationell eller europeisk niva. De flesta vag- och jamvagsprojekt som ar 
under uppforande finarisieras pa detta satt. Darmed bidrar hela sainhallet till 
finansieringen. Finansieringsbehoven i samband med utvecklingen av det 
transeuropeiska transportnatet kommer endast for de stora prioriterade projekten att 
overstiga 110 miljarder euro, vilket har medfort att ett visst antal projekt har valts ut 
fore ovriga projekt. Offentliga medel har tillskjutits for att finansiera framst 
anlaggningen av snabbtagslinjer inom medlemsstatema, sasom TGV Paris­
Strasbourg, vilket skett pa bekostnad av ovnga projekt, sasom 
transµortforbindelserna genorn Alperna, som foimst · avser godstranspuncr, i 
synnerhet beror internationell trafik och som ansetts mindre lOnsamma pa grund av 
den gransoverskridande karaktaren. [ dessa urvalskriterier, som ligger till grund for 
besluten pa nationell niva, tas ingen hansyn till om projekten medfor en 
snedfordelning mellar:i vagtransporter och jarnvagstransporter. 

Gcmenskapsfin~nsieringcn (strukturfonderna, Sammanhallningsfonden och anslag 
till det transeuropeiska natet) utgor ett komplement till den nationella finansieringen, 
och mojliggor ekonomiskt stOd till undersokningar eller projekt via direkta 
subventioner56

. For anslag till <let transeuropeiska natet har taket satts till I 0 % av 
den tbtala investeringen. Syftet med detta stod ar att underlatta undersokningamas 
eller projektens inledningsfas genom en samfinansiering. pa ett tidigt stadium, att 
mobilisera potentiella~ investerare och att stimulera nyskapande associationsformer. 
For de projekt som stracker sig over flera ar fOreslar komissionen ett vagledande 
program for perioden 2001-2006, vilket skulle mojliggora en battre planering av 
utgiftema och samtidigt utgora en garanti for initiativtagama att projektet kommer att 
erhalla ekonomiskt stod fran gemenskapen under hela tidsperioden. 

Erfarenhetema visar emellertid · att taket for gemenskapens nuvarande ekonomiska 
stod i vissa fall, sarskilt vid gransoverskridande prioriterade projekt av typen Lyon­
Turin eller jamvagslinjen genom Pyreneema, ligger pa en alltfor lag niva for att 
utgora ett tillrackligt incitament for ovriga investerare att bidra med den nodvandiga 
finaniseringen. Det ar alltsa onskvart att lhl«ii]m dlem11mm IlllllVa tilll 20 % nar <let galler 
"riskfyllda" projekt med stort mervarde for det transeuropeiska natet men med lag 
socio-ekonomisk lonsamhet for det enskilda landet. Detta skulle sarskilt berora 
gransoverskridande jamvagsprojekt som passerar naturhinder, sasom bergskedjor 
eller havsarmar, dar <let kravs omfattande anlaggningsarbeten, sasom langre tunnlar 

De medel som anslas till d~t transeuropeiska natet omfattar aven statliga rantesubventioner och 
lanegarantier. · 
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och broar. Det nya taket pa 20 % kommer aven i undantagsfall att omfatta projekt 
inom det transeuropeiska natet i syfte att avlagsna tydligt identifierade flaskhalsar 
inom jamvagstrafiken vid kandidatlandemas granser. 

For vissa projekt dar strukturfinansiella instrument kan komma i fraga ar 
· gemenskapens ekonomiska medverkan avgorande, och stodet kan uppga till 80 % av 
den totala kostnaden vilket ar fallet for Sammanhallningsfonden, men for andra 
projekt beviljar gemenskapen endast ett mycket begransat finansiellt stod, och 
betydande bidrag utifran kravs for att komplettera finansieringen. De 4 170 miljoner 
euro som ar tillgangliga for perioden 2000-2006 inom ramen for budgetanslaget till 
det transeuropeiska natet och som framst gar till de stora prioriterade projekten 
tacker endast en liten del av kapitalbehoven. Darfor kravs det a ena sidan altemativa 
offentliga och privata finansieringssatt och a andra sidan en storre selektivitet i 
samband med valet av projekt - eller en kombination av bada - for att projekten skall 
kunna genomforas. for att maximera effekten av gemenskapsstodet avser 
kommissionen, utan att invanta oversynen av riktlinjema, att skarpa urvalskriteriema 
och infora striktare villkor for en gemenskapsfinansiering med krav pa atgarder i 
syfte dels att koppla samman de berorda infrastrukturerna och oka 
driftskompatibiliteten mellan dem, dels att oka intermodaJiteten och sakerheten, sarnt 
krav j)a att gemenskapsstodet £1terbetalas 0111 dcssa villkor inte uppfylls. 

Tun11.cln under Engelska ka11alen finansierades av privata invcsterare. Projckk1 
blev en ~;rc1;· teknisk framgang, men clarernot ett finansiellt misslyckandc som 
<lrabbade bftde smasparare och stora k.reditinstitut. Den framsta svaghetcn hos 
~ina11.:;icri:16:,furmcn ar den ti<lsmassiga skillnadcn rncllan utgiflcma for fiansicri11gc11 · 
och inkomstema fran driften av den fardiga infrastrnkturert. Dessutom ar de forsta 
inkomsterna inte nodvandigtvis vinster. Den mest patagliga konsekvens~n av detta 
misslyckande ar ett minskat intresse fran de privata kapitalistemas sida att finansiera 
transportinfrastrukturer, i synnerhet gransoverskridande infrastrukturer dar eventuella 
vinster, som i vissa fall ar relativt.laga, ar forknippade med hoga risker. 

For att finna en lOsning pa dessa problem inledde kommissionen under 1995-1997 
en diskussion i syft~ att uppmuntra partnerskap mellan den offontliga och den 
privata sektorn. Vissa stora projekt - till exempel Oresundsbron - har finansierats 
via denna partnerskapmekanism. Garantiema ar utformade sa att Staten star for 
merparten av risken. Trots framgangama bar denna strategi annu inte lett till nagot 
storre intresse fran de privata investerarna, och i vissa lander har utvecklingen av 
partnerskap mellan den offentliga och den privata sektom missgynnats av en alltfOr 
stel h4llning fran statens sida. 

Genom att infora nya forfaranden for den offentliga upphandlingen hoppas 
kommissionen uppna en storre medverkan fran privata investerare vid finansieringen 
av infrastrukturer. Den oversyn av reglema for offentlig upphandling som 
kommissionen redan foreslagit57 samt forslaget om ett fortydligande av 
koncessionsreglema i samband med byggentreprenader syftar till en finansiell 
medverkan av den privata sektom pa ett sa tidigt stadium som mojligt i projekten och 
en okad rattslig sakerhet i samband med. finansieringen. Erfarenhetema bar visat att 

K.OM(2000) 275 och KOM(2000) 276. 
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<let ar nodvandigt att inratta ett organ med ensamt ansvar for anskaffning och 
anvandande av de finansiella medlen for att projekt som inbegriper den privata 
sektom skall bli framgangsrika. Inratta~det av sadana organ i samband med 
projekten bor fOljaktligen uppmuntras. 

C. En ny losning: de/at ansvar for finansieringen 

58 

59 

For manga av de Stora projekten drojer det flera decennier innan investeringama kan 
aterbetalas. 

Lyon-Turin: ett utmiir'kt exempel pd en ·ny finansieringsmelumism 

Arbetet med att anliigga den internatonella delstri:ickan St Jean de Maurienne-Bussoleno, 
som innehaller tva storre tunnlar pa 5 respektive 1 m'il, inom ramen for Lyon-Turin­
projektet, lider av brist pa finansiella medel. och liimpar sig utmiirkt for en ny form av 
finansiering. Lyon-Turin-projektet (ny kombinerad snabbtags- och godstaglinje) tillhor de 
14 projekt som godkiindes av Europeiska rddet i Essen 1994. Enligt definitionen av Lyon­
Turin-projektet skulle en sammankoppling av det italienska oclz det franska snabbtagsniitet 
lo-ing 20 I 0 _moj!iggoras gen om anliiggningen av denna stri.ic/w. 

Den nuvarande lh~jen, den sa kal/ade Maurienne-!injen (Chambery - Modane. - Susa -
Turin/8

, som forbinder Franla-ike oclz ltalien via Mont Cenis-tunneln (d1ygt 1 mil Zang) 
.frctn 1870 trqfikeras av lringviiga persontrrg, men den iir.fran~forallt av strategisk be(vdelse 
for godstransporter me/Ian ltalien oclz ovriga hinder (Frankrike - Benelux - Spanien). 
Linjen var redan i borjan av 1990-talet pa griinsen till mattnad med en trafikvolym (biigge 
flirdriktningama inriiknade) i storleksord11i11ge11 8 miljoner ton, adz i dag lzar demza 
trc~fi"kvolym ll{ttf l 0 mi(joner ton. Det fimmsiella stodet fdlll gemenskapen under period en 
1994-2000 uppgick till 1111gefiir ·60 miljouer euro, 11i/ket motsvarar d1ygt 50 % av de tota/a 

utgiftema. Gemenskapen iir sclledcs den (dart stiirsta hlngivaren till projcktet. 

Melian 2001 och 2005 kommer.den befi.ntliga !in.Jen att anpassas och driftsforhdllandena_ 
forbiittras (Lok som kan drivas med tva olika spiinningar, vilket friimst reducerar restiden) 
for att klara den trafikokning som forutspas under de kommande aren och for att skapa en 
"lastbil pa tag"-forbindelse genom Alperna. Antagligen kommer· den bilaterala trafiken 
och trafikjlodena mellan Atlantkusten och Balkan, som aterhiimtar sig i snabb takt, 
med.fora att griinserna.for kapaciteten hos denna nya transportled snabbt nas. De cirka 
11 000 tunga lastbilar som varje dag passerar Frankrike el/er Schweiz pa viig mot ltalien 
utgor ett vi:ixande problem och ·tolereras i allt lagre grad av befolkningen. Pa sikt kommetr 
regionen inte att kunna ha11tera den okande trafike11l. Allt maste giiras for att den nya 
transportstriickan skall kunna tas i drift i biirrjan av 2010-talet. For att uutJdvikm 
ytter/igare jOrseningar bor andra flnansi~tringsff!iiflotr SOk(JJSy Utover med/emsstaternms och 
gemenskapens ekonomiska stiid. 

I samband med arnHiggningen av en ny Il.I111fJrm§~Ir1U1lk~~ll" bor det darfOr vara mojRngt 
med en "inkomst" redan innan de f<lir§~m Ji.rrnlk~msterna fran driften av «ilen 
fiirdiga infrastru.ktu!"en kommit ilffi. Vifigmvgllf~erna pa de konkurrerallldle 
trafikledema ger; efter att samtliga lllltgnif~~Ir tifi~lld!i>9 upphov till overskjut311Iftde 
finanisiella tlllgangar, och dessa utgoll" telfll mijjlllig Ji.irnlkomstkalla59

• En del av <fle~rna:n 
overskjutande finansiella tillgangar §!kruillllte lkmmna anvandas fOr att tacka 
finansieringsbehoven ft samband med mrrnilaggrrnJirrngerrn mv ny infrasfruktur, sa~§k..Ht 
jarnvagsinfrastrukh11ll", i regionen •. 

Linjen hade lutningar pa upp till 35 promille pa den franska sidan av Alperna och 30 pa den italienska, 
vilket medforde att ibland tre lok kravdes for att dra de tyngre tagen. 
Se aven avsnittet om vagavgifter. 
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Annorlunda uttryckt belaggs ett helt omrade med vagtullar eller vagavgifter for att 
framtida infrastruktur skall kunna finansieras. Den finansiella losning som 
tillampades i samband med anlaggningen av . tunneln under Engelska kanalen, och 
som gick ut pa att investeramas kapital betalades tillbaka via inkomstema fran 
driften av den fiirdiga tunneln, tillampas inte Hingre. Om denna strategi hade valts i 
samband med infrastrukturprojekten i Alpema, skulle finansieringen skett via en 
avgiftsbelaggning av trafikledema och tunnlama - redan innan dessa oppnats for 
trafik. I Schweiz har man valt den drastiska losningen att nastan uteslutande 
finansiera den har typen av anHiggningsarbeten via en avgiftsbelaggning av den 
tunga lastbilstrafiken, framst den fran Europeiska unionen. 

Schweiz: ett siirf all 

Schweiz var det forsta landet i Europa som inforde ett jiirnvdgsinfrastrukturprogram som 
till mer an 50 %jinansieras av viigtrafi~en. I Schweiz tar manfragan om en overforing av 
godstransporterna /ran vag till jarnvag pa storsta allvar, eftersom fiansieringen av de stora 
jiirnviigsprojekten under de kommande t,jugo aren reg/eras i den federala grundlagen 

I (artikel 196). 

I I denna artike/ reg/eras iiven finansieringen av ji.irnviigsinfrastrukturen, siirskilt 
i 111odemiseri11ge12 av det konventionella jiimviigsniitct oclz upprdttandet av Nya 
1 jiiP11·dgsli1?/crna gL'llOl71 .1/perna (No11vel!cs Uai.\'(J!1S Fcrrni·ioires .·I/pines), omf...rtttandc 

i11ji·a.m·uk.1u1pruj<::kic:r Icings Arc alpin (lutsclzbcrg-tu11neli1 oc/1 Cothard-tunneLn so111 tas i 
dr{V 2007 re.,pekti1·e 2012). Den totala kostnaden pa over 19 miljarder eurofinansieras pd 
.fo(j w 1de sci 11: 

-- Fir ult utnytrju det schH'ei::.iska viigncitcl crliiggcr c!e t1111:;.'1 lus1ui!anw en mg{/i sun1 

p!L111erns tiicka knappt !wlm den roto!r-: planerade i1?frastmkturkostnade12. Det bi.jr 
noteras att lastbilstrajiken fran tredje landfinansierar nastan 20 % av kostnaderna for 
ny il?frastruktur i Sc1211'eiz gcnom dessa avgifter. 

,_ 
En de/ av intakten frdn avgiften pa mineralolja finansierar 2 5 % av kostnaden for 
anliiggningen av Nya alpina jiirnvii.gsforbindelser genom Alperna (Nouvelles Liaisons 
Ferroviaires Alpines). 

I 
I ,_ 

En okning av momsen med O, l procent samt Ian /ran schweiziska staten och /ran privata 
langivare som bidrar med resterande be/opp. Jiirnviigen maste aterbetala och ersiitta 
/angivarna for dessa Lan. 

! 
l 
I 

Den frhweiziska strategin iir /ram.for allt speciell sa till vida att det inriittats en specia/fond 
dit avgifterna fran de tunga lastbilarna fran Schweiz och fran utlandet gar. Den federala 
/agen av den 19 december 1997 som reglerar denna avgift ii.r i det avseendet ett foredome: 
"Den avgift som pafors tra.fiken med tunga lastbilar och som ii.r knuten till de tjii.nster som 
tillhandhdlls skall pa ldng sikt tii.cka de infrastrukturkostnader och de kostnader for 
samhiillet som uppstar pa grund av den tunga lastbilstra.fiken, sd vitt inte denna tra.fik 
kompenserar for dessa kostnader genom andra tjiinster el/er annan avgift. Inforandet av 
denna avgift skall for ovrigt bidra till forbiittrade villkor for jiirnviigssektorn pd 
transportmart..?zaden och till att jiirnviigens_ andel av godstransporterna okar. " 

Det ar inte nodvandigt att liknande fonder forvaltas pa gemenskapsniva; 
forvaltningen ombesorjs battre av medlemsstatema sjalva eller av de berorda 
infrastrukturforvaltama pa basis av bilaterala avtal. Medel till fondema avsatts via 
uttag av vagavgifter pa de trafikleder dar det rader tatast trafik, vilket bor ge 
tillracklig sakerhet for art mojliggora s:r:iabbare Ian och battre villkor i samband med 
Jan pa kapitalmarknaden. En sadan losning ar av sarskilt intresse eftersom den skulle 
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utgora ett incitament for de berorda medlemsstatema att forbattra samordningen over 
gransema och eftersom riskema knutna till trafik,utvecklingen darmed skulle baras 
gemensamt av vaginfrastruktursforvaltama och j amvagsinfrastrukturforvaltama. 

Motorvagskoncessionshavama skulle kunna bli fullvardiga partner i samband med 
anlaggningen och driften av nya jamvagsforbindelser, vilket skulle utgora ett 
incitament for dessa foretag att vidta atgarder for att minska overbelastningen av 
vagnaten eftersom sadana atgarder pa, sikt skulle innebara okade inkomster fran 
jamvagstrafiken. Systemet skulle dessutom inte innebara nagon finansiell belastning · 
for de berorda regionema. Den finansiella bordan skulle baras av fordonen, inklusive 
transittrafiken och fordonen fran andra lander, och darmed skulle den klassiska 
finansieringen via beskattning av invanare och foretag i de aktuella Hindema eller 
regionema kunna undvikas. · 

Denna nya strategi ligger i linje med de losningar som framkommit p~ nationell niva; 
eftersom den grundlaggande principen · ar att ansla en del av de overskjutande 
inkomsterna fran avgiftsbclaggning_en av b7fintliga infrastrt1kturer till finansieringen 
av nya · transportstrackor for att komplettera det transeuropeiska natet, och denna 
princip tillampas redan i dag i olika former eller ar under diskussion inonf flera 
medlemsstater. For ovrigt redogor Paolo Costa60 for denna strategi ·i en 
parlmnentsrapport: och han understryker "att om det f6rekommer overs~jutande 
:·nkomster ni.ir kosuzademu jur anhiggning oc.h underhM! av i1~fi·ustrukturema lwr 
tiickts, bar det overviigas om dessa inkornster sku!le kunna anviindas till att minska 
de extcrna kostnaderna inom den transporrsektor diir desso 6vcrsl~juta11de inkornster 
~tppkomm;t e!fer innm ii11riga tmnsportscktorer". 

-------------------------·-·-----------

I Rcdan genomfifrda oc/1 kommande projekt i11011i medlemsstaterna 
I 
I 

I Tysk/aml utreder Slaten just llU ett forslag ji··dn en oberoende komlllitte (den sa kallade 
Piillmann-kommitten) om att inriitta. ett nytt avgiftssystem, som grundar sig pa fordonens 
korstriicka i kilometer och vars inkomster kan anviindas till finansiering av 
transportinfrastrukturer inom jiirnviigssektorn el/er inom ovriga transportsektorer, med 
mojlighet till undantag som avgors fran fall till fall. Denna inojlighet till undantag, som 
antogs av en kommitte bestaende av bland annat de stora foretagen inom viigsektorn 
(foretriidare for den privata och . offenliga byggbranschen, ansvariga for 
anliiggningsverksamheten och viigkonstruktorer) asyftar utan tvekan projekt av typen 
Brenner-tunneln. 

Investeringsfonden for transporter pa land och inre vattenviigar i Frankrike, inriittad 
199561

, erhdller medel fran en avgift pa 0,69 cent per. kilometer som pafors 
motorviigskoncessionshavarna (en sa kallad avgift for fysisk planering. Via denna fond 
finanseras olika infrastruktursprojeh,i, varav mer iin hiilften inom jiirnviigssektorn. 

Denna strategi forutsatter en anpassning av den nuvarande gemenskapslagstiftningen, 
som inte gynnar en overforing av inkomster fran vagavgifter till 
jamvagsinfrastrukturprojekt, och som mojligen hindrar en sadan overforing. I 
Dire~tivet om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa 
infrastrukturer62 foreskrivs att storleken pa vagavgiftema begransas till att tacka 
kostnadema for anlaggning, drift och utveckling av vagnatet. I direktivet preciseras 

AS-034/2000. 
Av tekniska skal budgetiserades denna fond 2001. 
Direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer. 
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att "detta direktiv utgor inget hinder for med/emsstaterna att anvanda en viss 
procentdel av vagavgifterna el/er viigtullarna till skydd for miljon och en ba/anserad 
utveckling av transportniitef', men de principer som anges for berakningen av 
vagavgiftema inskranker beloppet till kostnadema for anlaggning, drift och 
utveckling av vagnatet. Denna bestammelse ar alltsa motsagelsefull, vilket framhalls 
av Europaparlamentet, eftersom vagavgiftema inte kan vara knutna till kostnadema 
for anlaggning, drift och utveckling av det berorda infrastruktumatet och samtidigt 
.anvandas till skydd for miljon och en balanserad utveckling av transportnatet. 
Huruvida det ar mojligt att anvanda en del av vagavgiftema till finansiering av till 

I 

exempel jamvagsprojekt ar alltsa inte rattsligt entydigt, och osakerheten rorande 
detta bor snarast mojligt atgardas. 

I samband med att den nya gemenskapsramen for avgiftsbelaggningen av 
1nfrastmkturer (se de] 3) utarbetas, kommer anpassningar oc.h forandringar att inforas 
for att mojliggora for medlemsstatema att anvanda inkomstema fran 
avgiftsbelaggningen av infrastrukturer till finansieringen av den typ av projekt som 
namnts ovan. 

: Niir det gall er riktlin jcrna for dct transeuropeiska niitrt avscr kommissionen att 't0resl{1 
; foljande: 
' . 

: Under '.!001 en ~111x1ssnir:; av ck nuvarandc ri!·:tlinjcrna i :'.yltc ~:tt 

. -- m 1!dgs11a J!askhalsama for att foirnja upprattanclet av jarnv~1gskorridorer med 
prioritcr for goclstransµortcr, astaclkomma en b~ittre intc.grering av 
s11abbtf1gstratiken och flygtrafiken samt upprtitta trafikkdning~plancr for de stora 
trafiklederna, 

- andra listan med "siirshlda" pro)ekt (dei1 sd kal!ade Essen-listan). som an togs 
av gemenskapen 1994, genom att Iagga till nya stora projekt. Bland annat 
kommer foljande projekt att Iaggas till: 

En jamvagsforbindelse med hog kapacitet for godstransporter genom 
Pyreneema. 

- Ett osteuropeiskt snabbtag/tag for kombitransporter Paris-Stuttgart­
Wien. 

- En kombinerad bro/tunnel over F ehmamsundet mellan Tyskland och 
Danniark. 

Satellitnavigationsprojektet Galileo. 

En forbattring av farbarheten pa Donau mellan Straubing och Vilshofen. 

Jarnvagslinjen Verona-Neapel inklusive forgreningen Bologna-Milano. 

En driftskompatibilitet hos det iberiska snabbtagsnatet. 

Under 2004 en omfattande oversyn av riktlinjema fOr det transeuropeiska natet i syfte att· 
framst integrera kandidatlandemas nat, infOra begreppet hoghastighetssjovagar, utveckla 
flygplatskapaciteten och skapa battre transportfOrbindelser mellan randomradena och 
union en. 
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,------------------------------------------------------------------------------------------------------------, 
j Nar det galler finansieringen av infrastrukturerna avser kommissionen att f6resla : 
l f6ljande: 

- En iindring av bestiimmelserna om finansiering av det transeuropeiska natet genom att 
hoja taket f6r gemenskapens finansiella medverkan vid gransoverskridande projekt 
rorande naturhinder och vid projekt vid kandidatlandernas granser. 

Jnforandet av en gemenskapsram f6r att gora det ~ojligt att anvanda inkomstema fnin 
avgiftsbelaggningen av konkurrerande transportleder till anlaggningen av ny 
infrastruktur, sarskilt jamvagsinfrastruktur. 

Nar det galler de tekniska fOreskrifterna avser kommissionen att f6resla f6ljande: 

- En harmonisering av miniminormerna for siikerhetsnivan i viig- och jiirnviigstunnlar pa 
det transeuropeiska transportnatet. 

-- Ett direktiv som mojliggor att garantera en driftskompatibilitet mellan 
viigavg(ftsystemen pa dct transcuropeiska vagnatet. 
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DEL 3: PLACERA ANV ANDARNA 
TRANSPORTPOLITIKEN 

I ClENTRUM FOR 

Europeiska unionens invanare har ratt till ett transportsystem som motsvarar var och 
ens fOrvantningar och behov, oavsett om det ror sig om vanliga resenarer eller 
yrkestransportorer. 

Anvandama bor ater placeras i centrum vid utformningen av transportpolitiken: 

Anvandamas framsta oro ar den bristande trafiksakerheten, som upplevs som ett 
standigt hot. 

Anvandama har aven ratt att fa veta exakt hur mycket <let kostar att fardas pa 
motorvagama eller aka med kollektivtrafiken. Utnyttjandet av nnfrastrukturen och 
kampen mot luftfororeningar och trafikstockningar har ett pris. Det ar hog tid att 
redogora for de verkliga kostnaderna, for att de framtida valen av transports~itt skall 
kunna ske pa ett sa 6ppet och enhetligt satt som mojligt. 

Unionens medborgare forvantar sig inte endast sakrare resor. De vill aven att resoma 
skall vara sa bekvama som mojligt, sarskilt nar det kravs byten mellan olika 
transports~itt. Dessutom vill de att (~eras riittighcter som resenarcr erkanns i hogre 
utstrackning. 

Slutlig·:n forvantm sig :invanc!:irna cffcktivarc tran~portcr inom st:iderna. Bullret 
och luftfbroreningarna, och Jeras cffekt pa invanarnas h~ilsa, utgor ett vaxancle 
problem i de europeiska stadema, och det maste snarast mojligt ske en klarare 
avgransning av personbilens och kollektivtrafikens plats i stadstrafiken. Med tanke 
pa fordragets begransningar, i synnerhet subsidiaritetsprincipen, avser 
kommissionen att pa de fiesta omraden framja ett utbyte av bra metoder. Atgardema 
nar det galler stadstrafiken, som ar nodvandiga for att uppna en hallbar utveckling, ar 
utan tvekan svarast att genomfOra. Dessa atgarder faller inom de lokala 
myndighetemas behorighetsomrade. 

I DEN BRISTANDE TRAFIKSAKJERHETEN 

63 

Vagtrafiken ar farligast och kostar flest manniskoliv av samtliga transportsatt. 
Vagtrafikolyckoma har Iange betraktats som oundvikliga i det modema samhallet 
och har darfor under lang tid inte vackt nagra starka reaktioner. Hur skall annars den 
relativa toleransen nar det galler vagolyckor forklaras, da det totala antalet dodsoffer 
pa de europeiska vagama motsvarar en flygplansolycka med ett medeldistansflygplan 
om dagen. 

Samtidigt ar trafiksakerheten en av de storsta angelagenhetema for Europas 
medborgare, om inte den storsta63

• 

De studier som gjorts visar att de europeiska bilforama forvantar sig hardare atgarder 
nar <let galler trafiksakerheten, sasom en fOrbattring av vagkvaliteten, battre 

I Frankrike till exempel visade en enkat som utforts av BV A och som publicerades .i Journal du 
Dimanche den 21 j anuari 2001, att detta utgor de franska invanamas storsta oro, framfor allvarliga 
sjukdomar, livsmedelssakerhet osv. 
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forarutbildning, tillampning av trafiklagstiftningen, kontroll av fordons sakerhet och 
trafiksakerhetskaippanjer64

• , _ . 

Anda fram till 1990-talet var det svart att formufora gemensamma insatser pa 
omradet for trafiksak(frhet eftersom gemenskapen '.saknade uttryckliga befogenheter. 
Gemenskapen bar emellertid sedan lang tid tillbaka bidragit till sakerheten i 
vagtrafiken. Upprattandet av den inre marknaden gjorde det mojligt, framst genom 
en teknisk standardisering, att utveckla sakrare fordonsutrustning tack vare mer an 
femtio olika direktiv65 

( obligatorisk anvandning av bilbalte, bestammelser for 
transport av farligt gods, anvandni.ng av hastighetsbegransare for lastbilar, 
standardiserade korkort samt kontrollbesiktning av samtliga fordon). 

I och med Maastrichtfordraget gavs slutligen gemenskapen tillrackliga befogenheter 
for att kunna faststalla ramama for trafiksakerheten och vidta de nodvandiga 
0 •• d 66 atgar ema . 

-Men trots dessa nya befogenheter delas annu i dag inte asikten att det rader ett behov 
av en uttalad gemenskapspolitik pa trafiksakerhetsomradet av samtliga 
medlemsstater, och gemenskapsinsatsema forsvaras av subsidiaritetsprincipen67

• 

Europeiska unionen bor fOrbinda sig att under det kommande artiondet verka 
fOr ctt ambitiOst mal att rcducera antalet dodsfall i samband med trafikolyckor 
med halften, genom integrerade insatser som syftar till att gora - det 
transcuropciska. v~ign~itct siikl-arc och d:i.- de miinskliga och tckniska 

aspekterna tas i beaktande. 

A. Dngliga dads.fall: 40 000 doda i trajiken vmje cir 

64 

65 

66 

67 

Unionens medborgare betalar ett alltfor hogt pris for sin okade rorlighet. Sedan 1970 
bar 1,64 miljoner personer omkommit i trafikolyckor. Visserligen 'skedde en 
signifikant minskning av antalet dodsoffer i samband med trafikolyckor i borjan av 
1990-talet, men denna tendens har avstannat under de senare aren. 

Over 40 000 person er omkom och over_ 1, 7 miljoner personer skadades i 
trafikolyckor inom Europeiska unionen forra aret. Den hardast drabbade 
aldersgruppen ar den_ mellan 14 och 25 ar, for vilken trafikolyckorna utgor den 
framsta dodsorsaken. Var tredje person kommei" nagon gang under sitt liv att 
skadas i en trafikolycka. Den direkta, matbara kostnaden for trafikolyckoma uppgar 
till 45 miljarder euro. De indirekta kostnadema (inklusive de drabbades och 
anhorigas kroppsliga och sjalsliga lidande) ar tre till fyra ganger hogre. Siffran 160 

SARTRE-projektet (Social Attitude to Road Traffic Risk in Europe): SARTRE 1 omfattade under 1992 
15 lander, ~ch SARTRE 2 omfattade under. 1997 19 lander. 
Till exempel bestammelser om att samtliga fordon skall utrustas med vindrutor av laminerat glas, 
bilbalten pa samtliga passagerarplatser, framre skydd och laterala skydd fdr samtliga fordon samt 
standardiserade bromssystem. 
Artikel 71 i fordraget om upprattandet av Europeiska gemenskapen andrad genom for:draget om 
Europeiska unionen. 
Ett exempel pa detta ar forslaget om en lagstadgad hogsta tillatna blodalkobolkoncentration, som fdr. 
forsta 'gangen lades fram 1988, och som sedan inte togs upp for behandling vid nagot av de foljande 24 
Europeiska raden. FOrslaget har aldrig genomforts. Kommissionen antog den 17 januari 2001 en 
reko_mmendation innehallande det ursprungliga forslagets overgripande mal i en for~attrad version. 
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miljarder euro om aret, motsvarande 2 % av Europeiska unionens BNP, bar 
framforts 68

. 

De medel som anslas for att oka trafiksakerheten ar otillrackliga. Insatserna for att 
forebygga trafikolyckor ar mycket begransade: de motsvarar knappt 5 % av den 
totala kostnaden for olyckorna, inklusive de utgifter som betalas ut via forsakringar i 
form av skadestand och andra ersattningar och som uppgar till 60 miljarder euro. 

Ansvaret och resurserna fordelas pa ett stort antal trafiksakerhetsorgan, saval pa 
statlig som regional niva, vilket forsvarar en sainordning av politiken och begransar 
mojligheterna att vidta mer omfattande atgarder .. 

De fiesta program som utarbetats har endast haft en symbolisk effekt i brist pa 
egentligt innehall. Fran vissa medlemslander havdas ibland, till fOrsvar for den 
passiva Mllningen, att avsaknaden av mer patagliga .resultat beror pa kulturella 
skillnader mellan medlemsstaterna. Vissa tekniska atgarder, sasom 
infrastmktursakerheten, kraver omfattande investeringar, och medlemsstatema har en 
tendens att skjuta dessa atgarder pa framtiden. 

Om aJla medlemsstater uppnadde sarnma resultat som Forenade kungariket och 
Sverige, skulle <let vara mojligr att minska antalet dodsoffer i trafiken till omkring 
20 000 om aret. Man har konstaterat att antalet trafikdodade under 1998 i till 
exempel Sverige och Portugal, som har likartade befolkningstal, forholl sig till 
varanclra som l till 4,5. Medan Forenade kungariket och Frankrike forholl sig till 
varandra som l till 2,5 69

. Det finns aven stora mojligheter till forbattringar i 
kandidatlanderna, cEir fordonen i genomsnitt ~ir aldrc ~in i medlc1nsstaterna och diir 
den ny:-i tek11ikcn (ABS, krockkuddar med mera) inte finns tillganglig. 

I Sverige antog 1997 det ambitiosa landsomfattande programmet "noll dodade oclz skadade i 

I 

trafiken ". I detta program tas samtliga faktorer upp dar de lokala myndig'heterna och 
foretagen spelar en framtradande roll. Dessa uppmuntras till exempel alt tillampa 
sakerhetskriterier i samband med den offentliga upphandlingen av Jordon eller 
transporttjiinster for alt framja ett okat utbud av sakra Jordon. Kontintuerliga forbii.ltringar 
av vagniitet utfors for alt antalet allvarliga olyckor skall minska. Atgarder i form av 
incitament vidtas aven i samrad med den privata sektorn for alt minska efterfragan pa 
vii.gs transporter och darmed risken for personskador. 

B. Halvera antalet dodsfall 

For att oka trafiksakerheten maste Europeiska unionen satta upp ett ambitiOst mat 
att astadkomma en minskning av antalet trafikdodade under perioden 2000-
2010. Kommissionen avser att verka fOr ett gemensamt mat att halvera antalet 
trafikdodade inom unionen under denna period. Det aligger framst de statliga och 
lokala myndighetema att vidta atgarder for att uppna malet om en halvering av 
antalet trafikdodade senast 2010, men aven Europeiska unionen maste verka for att 

Betankande av Ewa Hedkvist Petersen rorande Meddelandet fran kommissionen till radet, 
Europaparlamentet, Ekonomiska och sociala kommitten och Regionkommitten om "Prioriteringar nar 
det galler vagtrafiksakerheten inom EU - Lagesrapport och klassificering av atgarder » 
(KOM(2000) 125 - CS-0248/2000 - 2000/2136(COS)) antaget av Europaparlamentet den 18 januari 
2001. 
Antalet trafikdodade under 1998 var 531 i Sverige, 2 425 i Portugal, 3 581 i forenade kungariket och 
8 918 i Frankrike. 
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malet uppnas, dels genom en spridning av bra metoder, dels genom insatser pa 
fOljande tva nivaer: 

En harmonisering av pafOljdema. 

Ett framjande av ny teknik i syfte att oka trafiksakerheten. 

Kommissionen fOrbehaller sig ratten att pa grundval av en utvardering 2005 lagga 
fram fOrslag.om ny lagstiftning. 

I. En harmonisering av pafoljdema 

Det ar ett faktum att kontrollema och pafOljdema varierar i hog grad fran en 
medlemsstat till en annan. Bilistema och lastbi1sforama vet att de maste "Iatta pa 
gasen" i vissa lander och att de i princip ostraffat kan ignorera 
hastighetsbegransningama i andra lander. Detta konstaterande ar upprorande med 
tanke pa bur Hitt det ar for fordonsforare _att passera mellan olika lander. For samma 
lagovertradelser borde pafoljdema (kvarhallande av fordon, korkortsaterkallelse) 
vara desamma oavsett forarens nationalitet och i vilken m~dlemsstat lagovertradelsen 
agde rum. I dag ar det mojligt for en forare vars koi·kort aterkallats i en medlemsstat 
att erhalla ett nytt korkort i en annan medlemsstat. 

I En forare SO/Jl aker frdn Koln till London via E40 och £5 mdste nar han _nar den belgiska 
I griinsen siinka hastigheten till 120 km/h, kan sedan c°1ter hoja den till 1 JO km/h i Fra11krike 

1 for att slutligen kora i 11:; km!li i1zom Forenade kungariket. Niir han viii kommit ji·am till 

I s/11tdesti11atfone11 kL111 h~n driclw alkohol 111otsvara11dc en blodaikoholkon~entration pr[ 0,8 
pro111i//c, 111e11 nuiste sedan begriinsa :1itl a/ku/10/i11tag j('j,- at! inte ovcrskrida den /rogsta 

tillcltna blodaikvholkoncentratiunen under 1illbakaresa11 som Jigger pd 0.5 promille i 
Belgien och Frankrike. 

I dag kan de franska myndigheterna aterkalla en forares korkorf. om den~a har en 
blodalkoholkoncentration som overstiger 0,8 promille och i framtiden iiven om foraren 
overskridit den tillatna hastigheten med mer iin 40 km/h. I dessa fall tillater fransk lag 
emellertid endast att korkortet aterkallas om foraren iir av fransk nationalitet. 

Kommissionen anser att vardslOshet i trafiken kan liknas vid brottslighet och planerar 
-att, inom ramen for gemenskapspolitiken pa det rattsliga olnradet, vidta atgarder pa 
detta omrade bade nar <let galler lastbilstrafiken och biltrafi~en. 

Som exempel kan tas den belgiska organisationen RED, som bar utvecklat 
nyskapande och effektiva atgarder pa omradet for trafiksakerhet, i synnerhet 
foljande: 

Kurser i defensiv koming, <let vill saga bur man aterf'ar kontrollen over sitt fordon 
om man tvingas nodbromsa i regn, hur man staller in ratt och sate med mera. 

Altemativa pafoljder vid trafikovertradelser i samarbete med <let belgiska 
justitiedepartementet: i stallet for att tvingas betala boter eller ia korkortet 
aterkallat deltar foraren i en kurs i defensiv korning och far varda svart 
trafikskadade personer vid sarskilda vardinrattningar. 

Insastema i syfte att harmonisera bestammelsema, pafoljdema och overvakningen 
(sarskilt av hastighetsovertradelser och rattfylleri) bor i forsta hand inriktas mot <let 
transeuropeiska motorvagsnate~, som trafikeras av ett vaxande antal fOrare av olika 
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,• 
nationaliteter och som for ovrigt samfinansieras av gemenskapen, och bor forst och 
framst avse de intemationella kommersiella transportema. Detta astadkoms i 
synnerhet genom en teknisk tillnarmning av de olika Hindemas infrastruktur, och 
aven genom en viss harmonisering av vagmarken och signaler. 

De manga systemen for vagmarkeringar och vagmarken pa de europeiska vagama, 
sarskilt korriktningsmarken som inte harmoniserats genom Forenta Nationemas 
konventioner, utgor en fara for trafikantema. Principema for signalering varierar fran 
en medlemsstat till en annan pa samma slags vag. For att markera att det ror sig om 
en motorvag anvands gron fiirg i fem Hinder och bla fiirg i ovriga Hinder. Principema 
for sprakanvandning vid ortnamn varierar ocksa, liksom numreringen av vagama. 
DarfOr bor ett stegvist infOrande av harmoniserade vagmarken och signaRer pa 
det transeuropeiska natet pianeras tillsammans med ett harmoniserat system for 
signaler pa fordonen. Pa sikt kommer det antagligen bli nodvandigt att aven infora ett 
-gemensamt system for identifiering av de olika vagavsnitten pa det transeuropeiska 
vagnatet for att forbattra sikten och sakerstalla kvaliteten pa samtliga delar av natet. 

En tydligarc utmi:irkning av de platser diir dct sker flest olyckor - med i synnerhet 
tydliga uppgifter om antalet drabbade personer - borde underlatta for de europeiska · 
trafikanter som fiirdas pa de stora trafiklederna i de olika medlemsstatcma att 
identifiera dessa platser. 

Mojligheten att utfora kontinuerliga granskningar av trafiksakerheten pa det 
tr~nseuropeiska vtignatet samt undersokningar av olika atgarders potentielb effekt 
efter forebild av miljokonsekvensutredningarna bor undersokas, sarskilt niir det 
giillcr projekt for vilka gemenskapsstod ansoks. 

Dessutom kravs fomyade insatser i kampcn mot alkohol i samband med 
bilkorning, och ytterligare anstrangningar att .finna en 16sning pa fragan rorande 
bruket av narkotika och medicin, som nedsatter formagan att framfora fordon pa 
ett sakert satt. Kommissionen an tog den 17 januari 2001 en rekommendation dar 
medlemsstatema uppmanas att faststalla en gemensam grans for hogsta tillatna 
blodalkoholkoncentration till 0,2 promille for yrkesforare, motorcykelforare och 
nyblivna forare. 

For att bekampa rattfylleriet i Belgien inleddes 1995 kampanjen "Bob", vilket utskrivet 
betyder den som kor dricker inte, som har blivit mycket framgangsrik. Bilisterna 
uppmuntras att utse en person i viinkretsen som skall avsta fran att dricka vid fester for att 
kunna kora de ovriga hem utan risk. 

I Frankrike har forutom kampanjer for ett allmiint medvetandegorande iiven andra metoder 
utvecklats for att minska antalet dodsolyckor i samband med hemfarder fran diskotek. Vid 
vissa inriittningar erbjuder man sig vid besokarnas ankomst att ta hand om bilnyckeln, och 
ilterlamnar den sedan efter stangningsdags forst efter att ha kontrollerat att forarens 
blodalkoholkoncentration inte overstiger det tilllitna viirdet. 

I I jlera regioner har de platser diir det intriijfat dOdsolyckor miirkts, ut "led siluetter i 
I viigrenen for att paverka bilisterna att kora forsiktigare. 3 7 % av bilforarna uppger att de 

I 
kor mer uppmarksamt nar de ser dessa siluetter, och 20 % uppger att de siinker 
hastigheten. 
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I flera medlemsstater har man forsokt forebygga riskbeteenden genom olika 
nyskapande initiativ, med sarskild tonvikt pa unga forares intag av alkohol, och det 
ar. viktigt att ett utbyte och en spridning av dessa bra metoder uppmuntras. 

Tabell 1 Tillatna hastigheter och blodalkoholkoncentrationer i Europeiska 
unionen 

B DK D EL E F IRL I L NL A, p FIN s UK 

Stadstrafik 50 50 50 50 50 50 48 50 50 50 50 50 50 50 48 

Vigar 90 80 100 110 90 90 96 90 90 80 100 100 80 90 96 

Motorviigar 120 110 Se 120 120 130 112 130 120 120 130 120 120 110 112 
fotnot 

70 

Blodalkoholkoncentratio 0,5 0,5 0,5 O,:S 0,5 0,5 0,8 0,8 0,8 0,5 0,5 0,5 0,5 0,2 0,8 
n (mg/ml) 

Kalla: Europeiska kommissionen och medlemsstatema 

I ett forslag till direktiv som ar under behandling i radet och Europaparlamentet, 
,uaggs resande att anvanda bilbalte vid fard med linjebussar om dessa ar utrustade 
med balten. Det finns redan ett direktiv om bilbalten i bussar som faststaller de 
tekniska normema for bilbaltcna utan att for den skull alagga biltillverkama att 
installera dem. For att direktive't skall bH effektivare kravs att busstillverkarna 
:'Wiggs att utrusta samtliga saten med biilten, pa samma satt som skett i fraga 
om personbiltillvcrkarna. Ett forslag till direktiv om detta kommer att Iaggas fram 
under 2002. 

2. lnformationstekniken i trafiksakerhetens tjanst 
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De tekniska framstegen gor det mojligt att effektivisera de traditionella, metoderna 
for kontroll och pafoljder tack vare utvecklingen av automatiserade hjalpmedel och 
bilburen utrustning till stOd for framforandet av fordon. Installation av svarta Iador i 
vagfordonen, sasom skett i andra transportmedel, gor det mojligt att registrera 
nodvandiga varden for en forbattrad forstael~e av de tekniska orsakerna till olyckor, 
att skapa ett okat ansvar fran bilisternas sida, att paskynda den ·rattsliga processen i 
samba~d med olyckor, att red~cera de kostnader som uppstar pa grund av olyckor 
och att · vidta effektivare· forebyggande atgarder. Kommissionen antog ett forslag i 
juni 200 I om obligatorisk utrustning med hastighetsbegransare i samtliga fordon som 
vager over 3,5 ton eller rymmer mer an 9 passagerare (hastigheten begransas till 90 
km/h for fordon i nyttotrafik och 100 km/h for hussar). 

Behovet av oberoende utredning2r 

I Frftgan riirahde utredningar i samband med trafikolyckor iir problematisk. Syftet med de 
utredningar som utfOrs pa begaran av -domstolsmyndighetema ar i dag framst att ersatta de 
skador som uppkommit pa grund av olyckan och faststalla ansvaret genom tillampning av 
gallande lagstiftning. Dessa utredningar- kan emellertid inte tillgodose de krav, som pa 
senare tid uppkommit och som ar under utveckling i Europa och USA, pa oberoende 
tekniska utrednin ar for att faststalla, orsakema till ol ckor och for att forbattra 

Inga hastighetsbegransningar pa motorvagama, men en rekommenderad hogsta hastighet pa 130 km/h. 
Pa mer an halva natet ar hogsta tillatna hastighet 120 km/h eller lag-re. . 
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lagstiftningen. 

Sedan flera ar tillbaka foreskriver gemenskapslagstiftningen denna typ av utredningar for 
civilflyget71

• Liknande bestammelser planeras nu aven for jarnvagen72
• Kommissionen 

overvager dessutom ett f6rslag om en utveckling av denna typ av utredningar inom 
sjofarten73

, och pa medellang sikt bor bestammelsema aven tillampas pa vagtrafiko~yckor. 
i 

Dessa oberoende utredningar bor utf6ras pa nationell niva, men enligt en metodologi som 
utarbetats av gemenskapen. Utredningsresultaten bor meddelas en kommitte sammansatt av 
oberoende experter, som har sitt sate i kommissionen och som har i uppdrag att forbattra 
den gallande lagstiftningen och anpassa metodologin till i synnerhet den tekniska 
utvecklingen. 

I samband med den tredje konferensen om utredningar av olyckor, som arrangerades av 
Europeiska radet for transportsakerhet (ETSC) erinrade P. von Vollenhoven74 helt riktigt att 
"en permanent oberoende organisation inte endast innebar en garanti fOr att utredningama 
utfors oberoende. Den innebar aven en garanti fOr att dess rekommendationer verkligen 
ornsatts i praktiken." 

Introduktionen av ett elektroniskt korkort skulle aven underlatta kontrollen i 
samband med kvarhallande av fordon tillh6rande forare som forlorat sitt korkort och 
darmed bidra till en harmonisering av pafoljdema. 

Europeiska unionen har ett stort och t.o.m. ensamt ansvar, nar det galler att framja 
nyskapande tekniska· losningar som kan leda till nya siikra fordon. De intelligenta 
transportsystemen utgor exempel pa sadana IOsningar, och die agnas for ovrigt 
stort uppm~irksamhct i Mgiirdsplanen eEuropc som antogs av Europeiska radct 
i Feira i .inni 2000 och bekraftadcs av Europeiska radet i Stockholm i mars 
2001. Mot bakgrund av detta ar det onskv~irt att verka for alt nya fordon utrustas med 
~ktiva sakerhetssystem, och darefter skulle samtliga nya fordon inom gemenskapen 
kunna utrustas med sadana system genom ett avtal 75 med bilindustrin pa 
gemenskapsniva. Man raknar med att sadana fordon utrustad~ med innovativ teknik 
for till exempel trafikledning och anti-krocksystem, sktille kunna oka 
trafiksakerheten med upp till 50 %. Utvecklingen av ny teknik horde aven kunna oka 

Direktiv 94/56/EG fungerar som modell for 6vriga transportsatt. Detta direktiv faststaller de 
grundlaggande principema for utredningar om civila flygolyckor och olyckstillbud. Kommissionen 
kompletterade detta direktiv genom att i december 2000 anta ett forslag till direktiv om rapportering av 
olyckor och tillbud inom civila luftfarten. Detta forslag kompletterar den nuvarande 
gemenskapslagstiftriingen och avser en analys av olyckstillbuden, som vanligtvis forebadar olyckor. 
Genom andringen av direktiv 91/440/EEG, som ingar i ciet "jamvagspaket" som antogs i december 
forra aret, tvingas medlemsstatema anta bestammelser for att <let systematiskt skall geno~foras vid 
olyckor. Kommissionen kommer i slutet av 2001 att anta ett forslag till direktiv om jarnvagssakerhet 
som tvingar medlemsstatema att pa nationel! niva inratta fullstandigt oberoende organ med uppdrag att 
utreda olyck9r. En samarbetsmekanism pa gemenskapsniva kommer att inrattas, eventuellt inom ramen ' 
for den kommande Jamvagssakerhetsbyran. 
I direktiv 1999/35 om ett system med obligatoriska besiktningar for en saker drift av ro-ro­
passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg i reguljar trafik, kravs att det fran och med den I 
december 2000 gars en objektiv utredening vid olyckor for alla berorda fartyg som bedriver trafik till 
eller fran gemenskapens hamnar. Kommissiohen avser att senast 2004 foresla ett hannoniserat systen:i 
for alla sjoolyckor. 
Ordforande i Nederlandska kommitten for transportsakerhet. 
Detta avtal, som ar under beredning i kommissionen, skulle framst omfatta system for kontroll av 
avstand, kollisionsforebyggande och kontroll av fdrarens vaksamhet. 
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fordonens krock~akerhet tack vare nya material och nya avancerade 
konstruktionsmetoder fOr att forstarka fordonens struktur. 

De framsteg som gjorts nar det · galler fordonens <lack (miµskning av. mangden 
utslungat vatten fran de tunga lastbilamas <lack, forbattrat vaggrepp pa hala· underlag, 
varningsystem for Iagt lufttryck) horde pa kort sikt leda till att br~nsleforbrukningen 
och dackens bulleralstring minskar med bibehallen hog sakerhet. Man raknar med en 
minskning av bransleforbrukningen med 10 % och cirka 1 000 fiirre dodsfall om aret. 

Stora framsteg har gjorts nar det galler skydd av fOrare ocln passagerare i fordonen 
i samband med kollisioner. De nya intelligenta sakerhetssystemen, till exempel 
krockkuddama, anpassar elektroniskt skyddet efter antalet resande, dessas fysiska 
egenskaper och typ av kollision. Systemen som ger paminnelse om att bilbalten skall 
anvandas bor bli st;;indardutrustning i fordonen. 

I Sverige anvander 95 %'av de resande bilbiilte. Halften av de som omkom i trafikolyckor 
anviinde emellertid inte bilbiilte vid ol_vckstil(fiillet. 

Vidare skulle sakerhetsnormer for konstruktionen av bilamas framvagnar kunna 
inforas fiir att oka skyddet for fotgangare och cyklister, vilket skulle mojliggora 
en minskning av an ta let, trafikdodade ' med upp till 2 000 person er om aret. En 
frivilhg oyerenskommelse med bilindustrin 0111 sadana sakerhetsnonner diskuteras 
for narvarande 76

. 

Pa gmnd av den okande trafikvolymen ar det slutligen av sakerhetsskal absolut 
nodviindigt att infOra en battre reglcring av fordonens hastighet, vilket aven 
skulle mojliggora en minskning av trafikstockningarna. Fomtom vinster i f01m av 
okad trafiksakerhet skulle en reglering av fordoncns hastighet medfora kraftigt 
minskade utslapp av vaxthusgaser. Mest lovande ar de nya tekniska lOsningama som · 
gar det mojligt att faststalla ett fordons optimala hastighet i varje ogonblick med 
hansyn till aktuell trafiksituation, vagunderlag och yttre omstandigheter, sasom 
v~derforhallanden, och formedla denna information till foraren via yttre signaler eller 
via bilburen kommunikationsutrustning. Det ar viktigt att unionens vagar och fordon 
sa snart som mojligt utrustas med denna nya teknik och art samtliga resenarer rat 
tillg~ng till de nya informationssystemen. 
,-----------------------------------------------------, 

Ett nytt handlingsprogram fOr trafiksakerhet fOr perioden 2002-2010 kommer att 
utformas, i vilket de atgarder kommer att identifieras som gor det mojligt att uppna det 
oyergripande malet att reducera antalet dodsfall i trafiken med 50 %, och samtliga 
insatser pa nationell niva och gemenskapsniva som bidrar till att minska antalet 
dodsoffer i trafikolyckor kommer att fOljas upp. 

- Medlemsstatema uppmanas att oka samarbetet och utlb>ytet av erfarenheter pa 
omradet fOr fOrebyggande och analys av trafikolyckor, sarskilt via de gemensamma 
verktyg som utvecklats utifran databasen CARE77 eller genom att grunda ett Europeiskt 
trafiksakerhetsobservatorium som samordnar stodverksamheten och som riktar sig till 
bade trafiksakerhetsexperter och allmanheten. 

Meddelande fran kommissionen av den 11 juli 2001 innehallande ett forslag om en frivillig 
overenskommelse med industrin. 
Gemenskapsdatabas for trafikolyckor (CARE, Community database on Accidents on the Road in 
Europe). 
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-----------------------------------------------------, 
- En hannonisering av pafOljderna och bestammelserna (sarskilt vagmarken och signaler, 

tillatna blodalkoholkoncentrationer och hastighetsovertradelser) kommer att foreslas fOr 
den internationella transporten inom det transeuropeiska motorvagsnatet 

- En fOrteckning over de platser dar det sker flest olyckor kommer att upprattas fOr att 
forse dem med lampliga vagmarken och signaler. 

- En kommitte av oberoende experter med specialkompetens nar det galler utredningar av 
trafikolyckor kommer att inrattas vid kommissionen fOr att bista kommissionen med 
radgivning rorande utvecklingen av samtliga bestammelser pa sakerhetsomradet. , · 

I 

I 
Kommissionen fOrbehaller sig ratten att Higga fram fOrslag om ny lagstllftning fran I 
och med 2005, om inte pataglllga fOrbattringar kunnat konsfateras under de , 
kommande 3-4 ~ren. ! 
-----------------------------------------------------~ 

II. DE VERKLIGA KOSTNADERNA FOR RESENARERNA 

De som utnyttjar transportmedlen har ratt att fa veta bur mycket de egentligen betalar 
och vart pengarna gar. Att halla trafikstockningama inom Europa under kontroll, att· 
kampa mot vaxthuseffekten, att utveckla infrastrukturerna, och att oka sakerheten pa 
vagama och i kollektivtrafiken, att minska miljopaverkan har ett pris. Till dessa 
samhallsekonomiska kostnader tillkommer utgifterna for investeringar i battre 
kontroll av transportema, i nya tag och ny infrastruktur (till exempel flygplatser). I 
framtiden kommer dessa forbattringsatgarder, som bade samhallet och de 
individuella resenarema drar ford el av' att i mer ell er mindre stor utstdickning 
ersiittas av resenarerna sjalva, med bevarande av resenarernas tillgang till 
kontinuerliga tjanster av hog kvalitet inom hela unionen. 

Dct komrner att ske en allm~in hojning av prisct pt1 transporter, men i synnerhct 
kommer prisstrukturen att forandras. I den fona Vitbokcn om den gernensarnma 
transportpolitiken konstaterade kommissionen att "en av de friimsta orsakerna till 
snedfordelningen och den bristande effektiviteten iir att transportanviindarna inte 
ersiitter den total a kostnad som de ger upphov till. [. .. } Priset speglar inte den to ta la 
samhiillsekonomiska kostnaden for transporterna, och det rdder diirfor en onaturlig 
hog efterfrdgan. G~nom liimpliga avgifts- och infrastrukturspolitiska dtgiirder 
kommer denna bristande effektivitet till stor de/ att forsvinna med tiden. 

Paradoxalt nog finns det i dag alltfor manga avgifter inom transportsektom: 
registreringsavgifter, fordonsskatter och trafikf6rsakringar, bensinskatter och 
vagavgifter. Skattetrycket inom transportsektorn ar mycket hogt, men framforallt ar 
det ojamnt fOrdelat. Resenarema betalar lika hog skatt oavsett deras ansvar nar <let 
galler infrastrukturslitage, trafikstockningar och fororeningar. 

Den nuvarande f6rdelningen av kostnadema mellan skattbetalama, resenarema och 
infrastrukturforvaltama ger upphov till en kraftig snedvridning av konkurrensen 
mellan akt6rema och en snedf6rdelning mellan transportsatten. 

For att en balans mellan de olika transportsatten skall mojliggoras bor det inf6ras 
avgifter som tillampas enligt samma principer oavsett transportsatt och som i hogre 
utstrackning aterspeglar de verkliga kostnadema for respektive transportsatt, vilka 
hittills ersatts av staten, det vill saga skattebetalarna och foretagen, och i mindre 
utstrackning av resenarema. Genom att utga fran koncepten att "anvandaren skall 
betala" och "fororenaren skall betala" horde, sasom ledamoten av Europaparlamentet 
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Paolo Costa uttryckte det i ett betankande78 nyligen, "reseniirerna beta/a den 
kvantifierbara de/ av transportkostnaderna som motsvarar deras utnyttjande av 
infrastrukturen, dess kvalitet och dess siikerhet." 

Europeiska radet i Goteborg betonade for ovrigt att e~ "hall bar transportpolitik bor 
innefatta dtgiirder for · en fullstiindig internalisering av de sociala och 
miljorelaterade kostnaderna" och att "dtgiirder kriivs for att sambandet mellan 
transporttillviixten och den ekonomiska tillviixten skall brytas, siirskilt genom en 
overgdng frdn viigtransporter till jiirnviigs- och sjotransporter samt kollektivtrafiJc'-. 
Gemenskapen bor darfOr vidta atgarder i syfte att gradvis ersatta de nuvarande 
skatter som belastar transportsystemet med nya eff ektivare instrument fOr att 

1 

integrera infrastrukturkostnadema och de externa kostnaderna. Dessa 
instrument utgors a ena sidan av ett avgiftssyste~ for anvandningen av infrastruktur, 
vilket ar sarskilt effektivt nar det galler att minska trafikstockningar och ovriga 
miljorelaterade olagenheter, a andra sidan av en bransleskatt, som underlattar en 
kontroll av koldioxidutslappen. Dessa bada instrument mojliggor en okad 
differentiering och anpassning av bade skatterna och avgifterna79

, och de bor 
samordnas eftersom den senare kompletterar den forra. 

A. Mot en gradvis avgiftsbeliiggning av infrastrukturanviindningen, 

7R 

79 
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Grundprincipen for en avgiftsbelaggning av infrastmkturanvandningen ar att avgiften 
bor tacka infrastrukturkostnadema80

, men aven de externa kostnaderna i samband 
med olyckor, luftfororeningar, buller och trafikstockningar. Denna princip galler for 
samtliga transp.ortmedel, for samtliga kategorier av rcsenarer, och for saval 
privatfordon sorn fordon i yrkesrnassig trafik. 

Nar <let ga11er privatfordonen ar ernellertid den griinsoverskridande trafiken 
begransad, och i sarnband med en avgiftsbelaggning uppkommer fragan rorande den 
fria rorligheten och franvaron av inre granser. Det ar alltsa inte lampligt att 
gemenskapen ingriper i de nationella och lokala myndigheternas beslut, sasom 
faststallandet av avgifter for anvandning av de allmannyttiga anlaggningarna, dar 
transportinfrastrukturema ingar. I. stallet bor gemenskapens insatser inriktas mot att 
identifiera, sprida och uppmuntra bra metoder, till exempel via forskningsprogram, 
dar de gor storre nytta. Nar <let galler de fordon ·som anvands i yrkesmassig trafik bar 
daremot gemenskapen befogenhet att uppratta en ram, som mojliggor for 
medlemsstatema att gradvis integrera de extema kostnaderna och 
infrastrukturkostnaderna och som garanterar enhetligheten hos dessa insatser, i syfte 
att undvika en snedvridning av konkurrensen. 

Prisstrukturen bor i storre utstrackning aterspegla kostnadema for samhallet. Med 
tanke pa den brokiga prislagstiftning som rader i dag och riskerna for en 
snedvridning av konkurrensen mellan transportsatten forefaller det nodvandigt att 
uppratta en rattslig ram for _avgiftsbelaggningen av infrastrukturer inom samtliga 
transportsatt. 

Betankande fran Europaparlamentet - A50345/2000. 
En beskattning av fordon utifran miljokriterier, sars~ilt passagerarfordon, skulle aven kunna gynna 
forsaljningen och anvandningen av miljovanligare fordon (se bilaga III). 
Kapitel 3 i vitboken "Rattvisa trafikavgifter", KOM(l998) 466, innehaller en forteckning over de olika 
slags kostnadema. · 
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1. En prisstruktur som aterspeglar kostnadema for samhallet 

81 

Kostnadema for samhallet ar kvantifierbara. Tabellen nedan anger de kostnader som 
uppkommer da en tung lastbil tillryggalagger 10 mil pa en motorvag pa landsbygden 
under Iagtrafik. En berakning har skett av de kostnader som uppkommer i samband 
med luftfororeningar (halsokostnader och skadade odlingar), klimatforandringar 
(oversvamningar och skadade odlingar), infrastruktur81

, huller (halsokostnader), 
olyckor (medicinska kostnader) och trafikstockningar (tidsforlust). 

Ta bell 2 Externa kostnader och infrastrukturkostnader ( euro) som uppkommer 
da en tung la§tbil tillryggaHigger 100 kilometer pa en motorvag med gies trafik 

Extern a kostnader och Genomsnittligt interval/ 
infrastrukturkostnader 

LuftfOroreningar 2,3-15 

KlimatfOrandringar 0,2-1,54 

lnfrastruktur 2,1-3,3 

Buller 0,'7-4 

Olyckor 0,2-2,6 

Trafikstockningar 2,7-9,3 

Totalt 8-36 

Kalla: Generaldirektoratet for energi och transport 

En de! av dessa externa kostnader och infrastrukhtrkostnader tacks av de avgifter 
som bctalas av de tunga lastbilarna, vilket framg{1r av ncdanst<'1encie tabell, d~ir 

ber~ikning skett av de genomsnittliga avgifterna bestaende av bransleskatter, 
fordonsskatter och vagavgifter. I tabellen anges aven det genomsnittliga vardet av 
infrastruktursavgiftema i de lander dar sadana avgifter tas ut i form av vagtullar eller 
skattemarken, samt den planerade avgiftsnivan i Tyskland och den nuvarande 
avgiftsnivan i Schweiz. 

Oavsett vilken losning som valjs for avgiftsbelaggning pa motorvagama, varierar den 
genomsnittliga avgiften for en tung lastbil som tillryggalagger en stracka pa 10 mil 
mellan 12 och 24 euro - varav knappt 8 euro utgors av infrastrukturavgifter. 

Om avgiftema hojs genom genom att en infrastrukturavgift eller en bransleskah 
infOrs kommer trafiken att minska, vilket kommer att reducera de extema 
kostnadema och infrastrukturkostnadema till dess att det uppstar en jamvikt mellan 
kostnaderna och avgifterna. Stravan efter att uppna denna ]amvikt bor vara 
den centrala bestandsdelen i ett effektivt och rattvist avgiftsystem. 

De avgiftssystem som inf6rs kommer att tillampas pa transportnatet i sin helhet, 
vilket gor att denna jamvikt lattare uppnas. 

Dito. 
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Tabell 3 Kostnader och avgifter ( euro) fOr en tung iastbil som tillryggalagger 10 
mil pa en glest trafikerad mctorvag be!agd med vigavgifter 

Tota/a Genomsnitt- Genomsnittliga Planerad Gallande 
kostnader liga infrastruktur- avgift i avgift i 
(externa avgifter82 av gift er Tyskland Schweiz 

kostnader och 
infrastruktur-

kostnader) 

8-36 12-24 8,3 13 36 

Kalla: Generaldirektoratet for energi och transport (siffror fran 1998) 

Ett antal atgarder som for tillfallet ar under genomforande kommer sannolikt leda till 
att kostnadema och avgiftema minskar,. till exempel kommer en stegvis skarpning av 
utslappsnormema. for motorfordon sannolikt att leda till minskade luftfororeningar. 
En avgiftsbelaggning med priser sqm aterspeglar de reella kostnadema for olika 
typer av motorer, trafikstockningar och ovriga faktorer som inverkar pa de externa 
kostnaderna, kommer att leda till varierarande trafikavgifter. Omraden med tat trafik 
kommer att belaggas med hogre vagavgifter an omraden med gles trafik och sa 
vi dare. 

Tvartemot vad som ofta havdas kommer · en integrer.ing av de externa 
kostnaderna inte att hamma gemenkapens konkurrensfOrmaga. Avgiftsnivan i 
sin helhet bor namligen inte forandras i nagon vasentHg man. Det bor IOrst och 
framst ske en grundtaggande fOrandring av avgiftssfrukturen, fOr att det skall 
vara mojligt att integrera de cxterna kostnaderna och infrastrukturkostnaderna 

· i prisct· pt1 transportcrna. Om vissa medlemsst~ter i noclfall tvingas hoja den 
allmanna nivan pa vagavgiftema, skulle sadana atgarder- enligt Paolo Costa83 

"utformas sa att. eri kraftig okning av beskattningen (inklusive avgiftsbelaggningen) 
inom e~onomin i dess helhet undviks ", till exempel genom att en eventuell hojning 
av avgiftema for infrastrukturanvandandet kompenseras genom en sankning av 
ovriga skatter, sasqm inkoi:nstskattema, eller av de inkomster som. anslas till 
finansieringen_ av infrastrukturer. 

Tillampningen av informationstekniken och telekommunikationstekniken inom 
transportsektom kommer 3:tt leda till mer tillforlitliga och precisa system for 
lokalisering, identifiering och overvakning av fordon och laster, i synnerhet 
~atellitnavigationssysteQ}.en (Galileo). Detta mojliggor noggrannare avgiftssystem, 
med differentierade tariffer for till exempel infrastrukturskategori (nationell, 
intemationell) och anvandande (tillrygga:lagd distans, anvandandets varaktighet). 
Aven andra objektiva faktorer kan tas · i beaktande, sasom fordonskategori 
(miljoanpassning, egenskaper som medfor slitage pa infrastiukturen84

), grad av 
trafikstockningar (tid pa dagen, veckodag, period under aret) och position (i tatort, 
kring tatort, mellan tatorter och pa landsbygden). 

Industrinormer for automatiska system for utt~g av vagtullar via komniunikation pa 
korta avstand kommer inom kort att upprattas, och <let pagar arbete med att klarlagga 

Exklusive moms. 
Se fotnot 78. / 

Nar det galler lastbilstransporter till exempel antalet axlar och typ av hjulupphan~ning. 
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de avtalsmassiga och juridiska aspekterna for att mojliggora en driftskompatibilitet 
mellan naten. Andra aspekter aterstar ( anvandare som inte har automatisk utrustning, 
bedragerier med mera). Kommissionen har trots anstrangningar inte lyckats overtyga 
transportforetagen att pa · frivillig basis och pa kort sikt genomfora en 
driftskompatibilitet. Mot b_akgrund av detta avser kommissiomm att under 2002 
och pa grundval av det pagaende arbetet lagga fram ett fOrslag till 
gemenskapslagstiftning i form av ett direktiv i syfte att garantera 
driftskompatibiliteten mellan vagtullsystemen pa det transeuropei§ka vagnatet. 
Ett sadant system kommer att gora det mojligt for trafikanterna att betala 
infra~trukturavgifterna pa ett smidigt satt och med samma betalningssatt langs hela 
natet, utan att forlora tid vid tullstationer. En bilist som i dag onskar aka fran 
Bologna till Barcelona ar tvungen att betala vagavgifter vid mer an sex tullstationer, 
och de elektroniska betalningssystem som anvands ar varken harmoniserade mellan 
Hindema eller inom landema. 

Det bor betonas att avgiftssystemet for anvandande av infrastmktur, som skulle 
mojliggora en internalisering av de externa kostnaderna, sarskilt miljokostnaderna, i 
priset pa transporten, skulle kunna ersatta ovriga vagavgiftssystem, sasom systemet i 
6sterrike med "miijopoang" som delas ut till de hmga lastbilar som trafikerar det 
osterrikiska natet efter dessas grad av miljoanpassning. Kommissionen kommer att 
undersoka om det vore lampligt att infora ett overgangssystem i de kansliga 
bergomradena i fall att den generella andringen av lagstiftningen rorande avgiftema 
inte skulle trada i kraft fore inledningen av 2004. 

2. En lapptacke av lagar 

Inom de flesta transpo1isatt forekommer . dct redan i dag avgiftssystem for 
;:rnv~inJandc av infrastrukturc11, s{tsom j~irnvags-, hamn- och flygµlatsavgifter, 
avgifter for luftfarten och motorvagstullar. Vart och ett av dessa system har utfonnats 
med tanke pa ett sarskilt transportsatt inom ett sarskilt land, vilket ibland ger upphov 
till en bristande enhetlighet som inverkar storande pa de intemationella transportema, 
eller till och med medf6r risk for diskriminering mellan de olika aktorema och 
mellan de olika transportsatten. Det kan till exempel f6rekomma att ett godstag som 
passerar ett tattbebyggt omrade dar det rader mycket stora trafikstockningar tvingas 
betala en avgift till infrastrukturforvaltaren, medan en lastbil som passerar samma 
omrade normalt inte behaver betala nagon vagtull. 

I vitboken fran 1998 om rattvisa trafikavgifter foreslog kommissionen ett program 
fOr en gemenskapsstrategi i flera etapper. Detta program ar annu Iangt ifran 
fOrverkligat, och den gemenskapsrattsliga ramen for avgiftema ar fortfarande 
ofullstandig. 

Nar det galler lastbilstransporten kunde kommissionens forslag om storre hansyn 
till miljokostnadema inom den gemenskapsrattsliga ramen for en avgiftsbelaggning 
av tunga lastbilars utnyttjande av infrastrukturen endast genomforas delvis och under 
trycket av fOrhandlingama om ett avtal mellan Europeiska unionen och Schweiz. 
Den gallande gemenskapsramen for tunga lastbilar begransas darfor till att ·omfatta -
en minimigrans for fordonsskatten, maximigranser for trafikavgiftema pa 
motorvagsnaten och kontroll av att det sker en korrekt berakning av vagtullamas. 
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storlek85
. In om unionen samexisterar i dag ett vagtullarnas Europa, bestaende 

av vagtullar fOr trafikanter pa vissa motorvagar, ett Eurovinjetternas Europa, 
bestaende av avgifter fOr tunga lastbilar i form av sa kallade Eurovinjetter, som 
ger innehavaren ratt att utnyttja hela natet och som vanligfyis betalas en gang 
om aret, samt ett avgiftsfritt Europa, dlar resenarema inte behover erlagga 
nagon avgift alls fOr att utnyttja natet. Resultatet ·ar nedslaende, saval nar det 
galler en eventuell tillnarmning av de olika nationella systemen som nar det galler 
mojligheten att ta hansyn till miljokostnaderna. 

Den nuvarande lagstiftningen rorande viigavgifter 

Gemenskapslagsti.ftningen ti/later inte medlemsstaterna att infora viigtullar som overstiger 
kostnadema for infrastrukturen86

. ffven om ett avgiftssystem som bygger pa viigtullar har 
den Jorde/en ait det tar hiinsyn till intensiteten hos infrastrukturanviindandet, tilliimpas det 
vanligtvis endast pa motorviigsniiten. Enligt Eurovinjett-systemet maste de tunga 
lastbilarna erliigga en arlig avgift vars storlek bestji.ms med hiinsyn till deras 
miljopaverkan och till vaginfrastrukturen. Avgi.fterna faststiills med hansyn till utslapp 
(EURO-norm) och fordonets storlek (anud axlm), oclz uppgclr till mellan 750 och 1 550 
euro om aret. Systemet tilliimpas endast i sex med!emsstater (Be!gien, Nederliinderna, 
Luxemburg. Tysk!and, Danmark och Sverige). Detta system ger. emellertid endast delvis 
konkret form at den centrala principen om en ri.ittvis och ejfektiv avgiftsbelaggning (att de 
externa kostnaderna i sin helhet skall beta/as av anvandarna). eftersom det ror sig om en 
fast kostnad som inte Cir knuten till fordonets arliga til/Jyggalagda dis tans. 

Nar det galler sjotransporterna undersoker kommissionen de gallande tariffema i 
Sverige. inom denna sektor, sarskilt hamnavgifterna och avgiftema for att minska 
utsliippen av miljofarliga amnen, for att avgora om en tillampning av denna strategi 
in om gemenskapen skulle gora det moj ligt att ta stone hansyn till de extern a 
kostnaderna. Mot bakgrnnd av denna undersokning skulle en ny gemenskapsrattslig 
ram kunna foreslas for att knyta hamnavgifterna till dessa kostnader. 

Nar det galler jarnvagstransporterna medger den nuvarande 
gemenskapslagstiftningen redan en internalisering av de externa kostnaderna for 
jamvagstrafiken eftersom en sadan inte har nagon negativ effekt pa jarnvagens 
konkurrenskraft gentemot ovriga transportmedel. Medlemsstatema kan emellertid 
endast infora tariffer som tar hansyn till miljokostnaderna om dessa kostnader betalas 
av de konkurrerande transportmedlen. Det ·aterstar att undersoka mojligheten att 
infora avgifter knutna till huller och vid behov genomfora ett nytt tarifferingssystem 
som gor det mojligt att ta hansyn till denna samhallsekomiska kostnad. 

Nar det galler flygtransporterna har forslaget om en gemenskapsrattslig ram for 
. flygplatsavgifterna lamnats utan atgard. Flera mojligheter ar emellertid under 

diskussion inom denna sektor, sasom en flygbiljettavgift, avgifter knutna till den 
tillryggalagda strackan och flygmotorernas egenskaper samt avgifter knutna till 
landnings- och startavgifterna87

. 

Direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer. 
Europeiska gemenskapemas domstol erinrar, i sin <lorn av den 26 september 2000 rorande Brenner­
motorvagen, om ett antal forpliktelser som foljer av gemenskapslagstiftningen pa detta omrade (C­
ios/98: kommissionen mot Osterrike). 
Meddelandet "Luftfarten och miljon" fran · 1999 innehaller en analys av olika typer av tankbara 
miljoavgifter, avgifter for flygfotogen och en mer allman strategi som omfattar all slags miljopaverkan 
fran luftfarten. · 
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Allmant sett ar medlemsstatemas nuvarande system for de olika transportmedlen inte 
konsekventa och saknar enhetlighet pa unionsniva, vilket gor det omojligt att ta 
hansyn till de externa kostnaderna. 

3. Behovet av en gemenskapsrattslig ram 

Flera medlemsstater bar visat intresse for en mer rattvis fordelning av de extema 
kostnadema for transportinfrastrukturerna. Tyskland, Nederlanderna och Osterrike 
planerar till exempel att infOra ett avgiftssystem baserat pa den tillryggalagda 
strackan, och korrimer att slopa vagtullsystemet och systemet med vignetter som 
erhalls for en fast tidsperiod. 

De nuvarande gemenskapsbestammelsema bor alltsa ersattas av en modem 
gemenskapsrattslig ram for avgiftssystemen for utnyttjandet av infrastrukturer, for att 
framja liknande initiativ genom att garantera en konkurrens pa lika villkor mellan 
transportsatten och effektivare tariffer. En sadan reform kraver en likabehandling av 
de olika aktorema och de oljka transportsatten. Oavsett om det ror sig om flygplatser, 
hamnar, vagar, jamvagar eller inre vattenvagar borde priset pa utnyttjandet av 
infrastrnkturen variera ~nligt samma principer i forhallande till typ av transportsatt, 
tid pa dagen, avstand, fordonsstorlek och tyngd samt ovriga faktor som fororsakar 
trafikstockningar eller har en forsamrande effekt pa infrastrukturema eller miljon. 

En sadan forandring kraver en fullstandig omstrukturering av rakenskapema inom 
transportsektom med en detaljerad granskning av samtliga avgifter, tariffer och 
statliga st6d till vaije transportsatt, samt de extema kostnadema. 

Pa basis av det pagaende arhetet planerar kommissionen att under 2002 fOresJa 
ctt ramdircktiv som for fart och ett av transports~ittcn faststiillcr principcrna 
fOr en avgiftsbelaggning av infrastn~ktursanvandandet sanlt avgiftsstrukturcn. 

Detta fcirslag, som ger varje medlemsstat en betydande handlingsfrihet 
betraffande genomfOrandet, kommer att atfOljas dels mv en gemensam 
metodologi fOr faststallande av tariffnivaer som omfattar de externa 
kostnaderna, dels av villkor for en konkurrens pa Iika . villkor mellan 
transportsatten. 

Arbetet med utformningen av denna metodologi ar redan langt framskridet, och de 
huvudsakliga externa kostnader som kommer att tas i beaktande aterfinns i tabell 3. 

Nar det galler vagtransportema kommer . avgifterna att anpassas efter fordonens 
miljopaverkan88

. De kommer aven att baseras pa typ av infrastruktur (motorvag, 
riksvag, vag inom tatort), tillryggalagd distans, axeltryck, typ av hjulupphangning 
och grad av trafikstockningar. Inforandet av dessa avgifter kommer att ske gradvis 
och samordnas med en sankning av ovriga avgifter som belastar sektorn, sasom 
fordonsskatter, for att minimera konsekvensema av den nya avgiften for sektorn. 

Detta direktiv horde sedan gradvis tillampas pa ovriga transportmedel. Nar det galler 
jarnvagstransporterna kommer mekanismema for tilldelning av tidsluckor att 
integreras med de nya avgifterna, och avgifterna kommer att differentieras framst 

FOrutom Euro-normerna fran 1 till 5 som tillampas vid utslapp, skulle en klassificering som tar hansyn 
till bulleralstringen aven kunna komma i fraga. 
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med hansyn till bristande infrastrukturkapacitet och till miljopaverkan. Nar <let galler 
sjotransportema kommer en integrering ske av de kostnader som ar knutna till 
sjosakerheten (sarskilt stod i samband med navigering till havs, utmarkning av 
farleder och tillhandah,allande av bogserbatar, sasom "Abeille") Samtliga fartyg som 
trafikerar gemenskapens vatten skulle erlagga sadana avgifter. 

I manga fall kommer en hansyn -till de extema kostnadema att generera ett 
intaktsoverskott efter att kostnadema for utnyttjandet av infrastrukturen tiickts. For 
att transportsektorn skaH dra storsta mojliga fOrdel av de disponibla 
overskjutande intakterna, ar det viktigt att dessa placeras i sarskilda nationella 
eller regionala fonder fOr finansiering av atgarder fOr att minska eller 
kompensera fOr de externa kostnaderna ( dubbel utdelning). Det kommer att ske 
en prioritering av sadana infrastrukturprojekt som gynnar intermodalitet och darmed 
ar miljovanligare. 

De overskjutande intaktema kan i vissa fall visa sig otillrackliga, nar <let till exempel 
av transportpolitiska h~insyn kravs anlaggning av omfattande och dyr infrastruktur, 
sasom jamvagstunnlar, for att framja intermodaliteten. Ramdirektivet bor darfOr 
tillata undantag och mojliggora tillskott av ytterligare medel utover det belopp 
som kravs fOr att tacka de externa kostnaderna. Motivet fOr tillskott av sadana 
medel skulle vara finansiering av alternativa, miljovanligare infrastukturer. 
l!ndantag skulle endast beviljas fOr projekt rorande sadan infrastruktur som ar 
oumbarlig fOr passage fOrbi ur miljosynpunkt omtaliga naturhinder, och dessa 
projekt skulle genomga en iniedande undersokning och en nogrann uppfOljning 

av kommissionen. 

B_ Behovet av att lzarmonisera briinsleskatterna I . 

Bransleskatten utgor ett kornplement till avgiftssystemet for_ anvandande av 
transportinfrastrukturer i syfte att mojliggora en intemalisering av de externa 
kostnadema i <let pris som betalas av anvandama. Bransleskatten rriojliggor i 
synnerhet en intemalisering av den del av de extema kostnadema som ar knuten till 
utslapp av vaxthusgaser. I <lag ar vagtransportsektom emellertid fullstandigt 
avreglerad, och <let faktum att beskattningen av bransle inte ar harmoniserad upplev~ 
som ett allt storre hinder for en val fungerande inre marknad. 

Beskattningen av bransle sker framst via punktskatter. Medlemsstatema beslOt 1992 
enhalligt att uppratta ett gemenskapssystem for beskattning av mineraloljor grundat 
pa tva direktiv som fore·skriver en Iagsta skattesats for varje mineralolja alltefter 
anvandning (motorbransle, anvandning inom industrin eller handeln, uppvarmning). I 
praktiken ar punktskattema ofta betydligt hogre an de faststiillda miniminivardena, 
som inte uppraknats sedan 1992, och skillnaden ar stor mellan de olika 
medlemsstatema, till exempel rriellan Grekland rich F orenade kungariket, dar priset 
pa blyfri bensi~ ar 307 respektive 783 euro per 1 000 liter. 

Ett flertal undantagssystem inojliggor dessutom for medlemsstatema att minska eller 
slopa punktskattema pa oljeprodukter. Gemeskapslagstiftningen fOreskriver till 
exempel att bransle som anvands inom den kommersiella luftfarten skall befrias fran 
skatter. 

For ovrigt har medlemsstatema enligt-gemenskapslagstiftningen mojlighet att lagga 
in en sarskild begaran om befrielse fran eller reduktion av punktskattema, om 
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begaran ar fOrenlig med gemenskapslagstiftningen, sarskilt pa omrft,det fOr. 
miljoskydd, energi och transport, men aven den inre marknaden och konkurrens. 
Sadana beslut om undantag har gjort

1 
de mojligt att gynna infOrandet av ny teknik och 

rena branslen (blyfria eller Iaga. svavelhalter). 

Mot en harmoniserad beskattning av bransle for yrkesmiissig lastbilstransport 

Niir briinslepriserna i mitten av 2000 rusade i hojden utsattes gemenskapens 
lastbilstransportorer for ett mycket stort ekonomiskt tryck. _Brans/et star for omkring 20 % 
av driftkostnaderna inom ett lastbilstransportforetag. Sektorns struktur, siirskilt 
forekomsten av ett stort antal mycket sma foretag, med.for att foretagens forhandlingsliige 
gentemot uppdragsgivarna iir relativt svagt, vilket i sin tur medfor en ldngsammare 
anpassning av tarifferna vid en okning av ravarupriserna. Dessutom varierar 
punktskatterna pa diesel kraftigt mellan medlemsstaterna, fran 246 till 797 euro per 1 000 
liter, vilket leder till okade spiinningar pa en avreglerad mar1"'11ad. 

Kommissionen papekar iiven att de genomsnittliga punktskatterna pa diesel iir omkring 140 
euro (for 1 000 liter) liigre iin accisavg(fterna pli blyfri bensin. 

For uvrigt kriivs def enligt principerna for Cll lull/bar u_tveckling alt kopama av 

I
, transporttjiinster i hogre grad betalar det "verkliga "priset, det vill siiga det pris som iiven 

tar hansyn till de externa kostnaderna, i .\ynnerhet for vii.xthusgaser. Dessutom iir det 

I 
uppenbart alt beskattningen har en diimpande ejfekt pa variationerna i raoljepriset. ' 

I En uppdelning av systemet fer beskattning av briinsle for a ena sidan yrkesmassig trq{tk 
I och d andra sidan privattrafik skulle mojliggora for medlemsstaterna aft minska skillnaden 
I i beskattning av bensindrivna och dieseldrivna bilar. 

) Fo!jaktligen ar det pa kort sikt nodvii11digt au fiiresu1. ett brii11s1e for yrkesmiissig trafik, 

I 
som skulle beskattas via ett /wrmoniserat skattesystem. Syftet med en sddan strategi skulle 
Htra oft i1~fiira en harmoniserad gemc11skapstacka11de punktskott pa diesel for yrkesmiissig 

I f/"{~fik, som uverstiger genomsnittet av de nuvarande avg!f'iema pd diesel. Denna strategi 
I sku11c 

- std i samklang med gemenskapens politik pli omradena for transport, miljd och energi 
eftersom den, tack vare en hojning av punktskatterna . .frii.mjar ett ateruppriittande av 
balansen mellan transportmedlen och . en storre internalisering av de externa 
kostnaderna, 

- skapa en biittre fungerande inre marknad genom aft begrii.n~a snedvridningen av 
konkurrensen, 

I - gynna viigtransportsektorn genom att kostnaderna blir stabilare. 

l Pa medellang sikt ar det onskvart att infora en liknande beskattning av bensin och diesel 
for samtliga kopare av brii.nsle. 

I Det ska// hiir plipekas att direktiven 92181/EEG et 92182/EEG redan foreskrev skilda 
punktskattesatser for bensin (337 euro per 1 000 liter) och diesel (245 euro per 1 000 liter) 
vid anviindning som motorbriinsle. En fordjupad analys visar tydligt att denna 
differentiering av bensin och diesel sammanhiingde med de ekonomiska behoven inom 
viigtransportsektorn; det kriivdes skatteliittnader for denna sektor, som var den storsta 

1 forbrukaren av diesel i slutet av 80-talet, da detta direktiv utarbetades, for att den inte 
I skulle drabbas av ekonomiska problem. 

I Kommissionen noterar slutligen att om det sker en kraftig okning av raoljepriset, skulle I denna Okning vid behov kunna kompenseras genom en konjunkturuijiimningsmekanism som 
ansieras via kompletterande budgetmedel knutna till de okade momsintiikterna. 

De alternativa branslena, slutligen, atnjuter ofta skattebefrielser eller skattelattna:der, 
aven om medlemsstatemas nivaer skiljer sig at. Dessa branslen ar emellertid av 
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sarskilt stor betydelse saval for att sakerstalla en trygg energiforsorjning som for att 
minska transportemas miljopaverkan. Gronboken om sakerstallande av en trygg 
energiforsorjning fOreskriver att 20 % av den totala konsumtionen kring 2020 
skall utgoras av alternativa branslen. Foljaktligen bor det kommande fOrslaget 
till direktiv om energikallor, viilket mojliggor en skattedispens till fOrman fOr 
vatgas och biobranslen, antas sa snart som mojligt. En annan betydelsefull 
kompont i detta program for ett stegvist inforande av olika tYJ>er av altemativa 
branslen ar direktivet som for narvarande ar under utarbetande i kommissionen om 
faststallande av en procentuell minimiandel biobransle som skall tillsattas till all 
diesel och bensin som slapps ut pa marknaden. 

Utover beskattningen av bransle ar skillnaden mellan momssystemen inom 
flygtransportema, jamvagstransportema och busstransportema ett problem i vissa 
lander. Den· illojala konkurrens mellan transportsatten som uppstar pa grund av 
denna skillnad, liksom <less potentiellt menliga inverkan pa den inre marknaden, 
kommer att analyseras. I synnerhet skulle en momsbelaggning av flygtransportema 
kunna bli aktuell. 

For ovrigt medfor faststallandet av den plats dar skatten for transporttjanstema skall 
uppbaras avsevarda tillampningsproblem, som kommissionen har for avsikt att lOsa 
tack vare nya forslag inom ram en for den nya momsstrategin. A vdragsreglema i 
samband med kop av foretagsfordon, slutligen, varierar mellan medlemsstaterna, 
vilket medfdr administrativa svarigheter sorn aven bor atgardas. Det bor i detta 
sammanhang noteras att ett forslag om harmonisering av avdragsratten redan ar 
under behandling i radet. 

UI. Mi\NSKLIGARE TRANSPORTER 

De stora forandringar som skett inom transport~ektorn i och med avregleringen och 
de tekniska framstegen far inte overskugga det faktum' att transportsektom inte 
endast ar en produkt som lyder marknadslagama, utan aven en samhallsservice i 
allmanhetens intresse. Darfor onskar kommissionen dels uppmuµtra de atgarder som 
framjar intermodaliteten for persontransporter, dels forstarka sina egna insatser 
rorande passageramas rattigheter inom samtliga transportmedel, och samtidigt -. 
diskutera mojligheten att i framtiden komplettera dessa rattigheter med skyldigheter. 

A. Intermodalitet i samband med persontransporter 

Nar det galler persontransportema kan avsevarda forbattringar goras for att 
underlatta resan och forenkla byte mellan transportsatt, som i dag utgor ett stort 
problem. Det forekommer alltfor ofta att resenarema avrads fran att byta mellan olika 
transportsatt. Resenarema bar aven svarigheter att ta information och att besililla 
biljetter om resan omfattar olika bolag eller byte mellan olika fardsatt, och i vissa fall 
kompliceras bytet mellan olika transportsatt_ av daligt anpassade infrastrukturer (till 
exemp~l brist pa parkeringsplat~.er for bilar och cyklar). 

Under beaktande av subsidiaritetsprincipen bor pa kort sikt atgarder pa tre omraden 
prioriteras, dock utan ansprak pa att utgora en fullstandig 16sning pa problemet. 
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I. Utveckling av en integrerad biljettforsaljning 

Inforande av system som mojliggor en integrerad biljettforsaljning - med full insyn 
rorande tarifferingen - mellan jamvagsbolag eller mellan olika transportsatt (flyg -
bil - fiirja - kollektivtrafik - parkering) bor uppmuntras for att underlatta byte fran -
ett nat, eller transportsatt, till ett annat. 

Vissa jamvagsbolag, som det i Nederlandema, erbjuder redan i dag sina resenarer en 
integrerad "tag+taxi" -tjanst med samma biljett. Denna tjanst skulle aven kunna 
tillampas inom kollektivtrafiken, inom tag/flyg-tjanstema eller inom biluthymingen. 
En integrering av olika bolags tjanster i en och samma tariff och ett och samma 
fiirdbevis, sasom det system som togs i bruk i den franska regionen Ile de France 
1976 och i Neapel forra hosten, gor det mojligt att erbjuda passagerarna okad 
flexibilitet och darmed oka attraktionskraften hos ,kollektivtrafiken89

. 

2. Effektivare bagagehantering 

Intermodaliteten bor aven omfatta extra tjanster, sarskilt bagagehantering. I de fall da 
.resenaren har mojlighet att registrera sin flygbiljett p[t jamvagsstationen, tvingas han 
i dag sjalv ta hand om sitt bagage vid bytet av transportmedel. 

·Air-Fer: en fimgerande kombination 

I 

Nyskapande metoder for att friimja intermodaliteten har uf\•ecklats i Tyskland och mellan 
Belgien och Franla-ike. . 

I Flygbolaget Lzljthansa har slutit ett avtal med Deutsche Balm om aft erbjuda jarnviigsresor 

I 
mel/an Stuttgart och Frankfurt med direktanslutning till ankommande eller avgaende 
i11ternatio11c/la .flyg jl-cl11 Fran/~fitrts flygplats. Rescniirema bchol·er endast u(fora e11 cnda 

1 tra11saktio11 fur att boka denna resa, tack vare e11 kombi11erad tclg-flyg-biljett. Resbagaget 
I checkas in .vid ankomsten till jiirnvagsstationen, och den rcsande lwr samma riittigheter 

som vanliga reseniirer i fall av problem, oavsett om ansvaret vilar pa Deutsch'e Bahn eller 
Lufthansa. 

I 
Om denna tjiinst, som for niirvarande endast befinner sig pa teststadiet, visar sig bli 
framgangsrik, skulle de Mda aktorerna kunna sluta liknande avtal for andra forbindelser 

I 
' med en restid som understiger tva timmar. Enligt uppskattningarna kommer .det pa sikt att 

ske en modal overforing till taget motsvarande 10 % av Lufthansas inrikes kort- och 
lil.ngdistansresor. Den kapacitet som pa detta siitt /rigors kommer att kunna utnyttjas av 
mellan- och ldngdistanstrafiken . 

.rfven Air France och Thalys har slutit ett avtal enligt vilket Thalys ombesorjer transporten 
av samtliga reseniirer med Air France som avreser fran Bryssel och som bokat en mellan­
eller lilngdistansresa. Air France chartrar tva vagnar i vart och ett av de fem Thalys-tag 
som dagligen trafikerar Bryssel-Charles de Gaulle, och har ett biljettkontor i 
jiirnviigsstationen Bruxelles Midi samt egen personal under tagresan. Thalys-striickan 
klassificeras av Air France som en flygresa i bokningssystemen, och kunderna behaver inte 
gora nagon kompletterande bokning, utan reser med en flygbiljett precis som vanligt. En 
preliminiir incheckning av passagerare och bagage sker i Bruxelles Midi, men i framtiden 
kommer he/a incheckningsforfarandet att iiga rum i Bryssel . 

Det franska fardbeviset Carte Orange infordes 1976 och omfattar SNCF-RATP-APTR samt FNTR. I 
Neapel och 43 omgivande kommuner galler sedan november 2000 ett enda fiirdbevis, kallat "UNICO". 
Det var fran borjan tankt att galla endast ett ar. Men en forlangning planeras redan nu. 
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. I hos persontransporterna. 

3. Trygga kontinuiteten i resoma 

Det ar viktigt att anlagga ett kontinuitetsperspektiv i samband med planeringen av 
transportema. Den fysiska planeringen ar av grundlaggande betydelse i detta 
sammanhang. De storsta jiimvags-/tunnelbanestationema, busstationema och 
parkeringsplatsema bor erbjuda mojlighet till byte mellan privatfordon och 
koilektivtrafik, tillhandahalla extratjanster (till exempel affarer) och darigenom 
uppmuntra resenarema att fardas med de allmanna kommunikationsmedlen, som ar 
miljovanligare. En mojlighet ar att tillhandaballa parkeringsplatser utanf6r stiidema 
(och i anslutning till jamvags-, buss- och sparvagnsstationema) - med goda 
anslutningar i form av allmanna kommunikationsmedel (inklusive taxi) - f6r att 
uppmuntra bilistema att lamna bilen utanf6r staden, nagot som tillampas i Miinchen 
och Oxford. En anpassing av de allmanna kommunikationsmedlen for att gora det 
mojligt for resenarema att ta med sig cykel ar ett annat satt att framja 
intermodaliteten vid kortare resor. Det skall noteras att cykeln ar ett transportsatt som 
alltfor ofta bortses fran i sammanhanget, trots att det fotetas omkring 50 miljoner 
cykelresor (5 % av det-totala antalet resor) om dagen i Europa. I Danmark sker 18 % 
av alla resor med cykel, och i Nederlandema 27 %. 

For att en framgangsrik intermodalitet skall kunna astadkommas bor skalig hansyn 
aven tas till taxin, som lampar sig val till bade persontransporter och kompletterande 
tjanster (mindre transporter av varor, expressleveranser med mera). Viqare bor det pa 
sikt ga att reducera tidsforlusten i. samband med byten mellan· olika transportsatt 
genom att utveckla intelligenta trafiksystem som info1merar resenarerna om 
transportforhallandena. Dessu~orn maste tillgangen till sarntliga transportsatt 
forb~ttras for att en framgangsrik intcrrno9alitct skali kunna astadkommas. I dett:i 

·samrnanhang. ar det viktigt att ta hansyn till de svarigheter som de rorelsehindrade 
personema upplever nar de fardas med kollektivtrafiken, for vilka byten fran ett 
transportsatt till ett annat ibland innebar stora proble?1. 

B. Anvandarnas rattigheter och skyldigheter 

Den gradvisa avregleringen av transportmarknaden har medfort att ansvaret for 
utvecklingen inom transportsektom nu framst vilar pa transportf6retagen. 
Anvandarna har visserligen erhallit vissa nya formaner i form av Iagre priser, men 
deras rattigheter maste tas till vara i hogre utstrackning. De bor kunna utova dessa 
rattigheter mot saval transportforetagen som mot det allmanna. Det ar 
kommissionens mal att under de kommande tio aren utveckla och precisera 
anvandamas rattigheter och gora konsum~nt- och anvandarorganisationema delaktiga 
i denna process. Kommissionen undersoker i detta sammanhang oin anvandamas 
rattigheter aven bor kompletteras med skyldigheter. 

1. Anvandamas rattigheter 

Hittills har kommissionen koncentrerat sig pa· flygtransportema och dar inriktat 
verksamheten mot kompletterande atgarder i samband med avregleringen av de olika 
marknadema samt mot att sakerstalla att passagerama inte drabbas i fall av 
motstridiga nationella lagstiftningar. Passageramas rattigheter har preciserats i flera 
dokument. Samtliga dessa rattigheter har sammanstiillts till en deklaration som 
finns anslagen pa de fiesta flygplatser inom gemenskapen ocb som stods av 
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dessa flygplatser. I denna deklaration anges till vilka nationella myndigheter .. 
anvandama kan vanda sig fOr att utova sina rattigheter och fOr att informera 
kommissionen om hur de har blivit behandlade. Deklarationen kommer att anpas'sas i 
takt med att lagstiftningen utvecklas och nya frivilliga avtal sluts. 

Nya fOrslag har lagts fram om en skarpning av flygbolagens ansvar i fall av olyckor, 
forseningar och forlust av bagage. Kommissionen kommer att fOresta en 
fOrstarkning av resenarernas Iriittigheter, fram§t i form av skadestand, i 
samband med att de drabbas av fOrseningar eller hindras frin att ga ombord pa 
ett flygphm pa grund av ett oegentligt bruk av overbokningar fran fl.ygbolagens 
sida. Atgarder for att passagerarna skall 1a tillgang till indikatorer rorande kvaliteten 
pa de tjanster som erbjuds kommer aven att foreslas. For detta andamal kommer 
kommissionen i enlighet med dess ataganden att publiccra en rankning av 
flygbolagen utifran punktligheten, andelen passagerare som hindras fran att ga 
ombord pa flygplanen, mangden fOrlorat bagage med mera efter forebild av de 
metoder som tillampas i USA. Darmed kommer anvandarna att 1a tillgang till 
objektiva kriterier for att kunna jamfora de olika flygbolagen, vilket sannolikt 
kommer att utgfaa ett effektivt patryckningsmedel for att forma flygbolagen att hoja 
kvaliteteten pa de tjanster som erbjuds .. 

Passagerama har aven ratt att erhalla korrekt infom1ation om det avtal de. ingar med 
·en flygtransportar, och avtalsvillkoren b6r vara skaliga. Kommissionen kommer att 
vidta atgarder rorande detta redan under 2001. 

Samtidigt har kommissionen i samarbete med Europeiska civila luftfartskonferensen 
(ECAC) lanserat olika initiativ for att forma de europeiska flygbolagen och 
llygplatscrna att cnas om frivilliga reglcr sorn kompletterar och preciserar den 
r~illsiiga ramcu. 

Det ar hog tid att gemenskapen ingriper for att hjalpa passagerama att' ut6va sina 
rattigheter, oavsett vilka dessa rattigheter ar. Fragor sasom bur man indentifierar den 
ansvarige, hur man inleder forfaranden inom andra medlemsstater och hur man fiir 
ersattning for skadan maste finna en losning. Detta ar nodvandigt eftersom det pa 
flygplatsema, till skillnad fran i hamnarna, inte tycks finnas nagon ansvarig 
instans, utan de olika aktorna (fOrvaltare, tjanstefOretag, pollis, flygbolag med 
flera) endast hanvisar till varandira i samband med klagomal fran passagerare. 
Dar:fdr bor flygresenaremas rattsliga skydd starkas och mojligheter att overklaga 
beslut bor snarast stallas till deras fOrfogande·. 

Nasta etapp bestar i att i mojligaste man sprida de gemenskapsatgarder som 
vidtagits fOr att skydda flygresenarerna till ovriga transportsatt, sarskilt 
jarnvagen och sjofarten, och i den utstrackrning detta ar mojligt till 
stadstrafiken. Nya precisa atgarder inom samtliga transportsatt kravs for att gora 
resenarerna medvetna om sina rattigheter och for att de skall kunna utova dessa 
rattigheter oavsett transportsatt. Dessa insatser bor i synnerhet tacka 
anvandarbehoven sasom de anges i kommissionens meddelande om tjanster i 
allmanhetens intresse i Europa90

. 

Punkt 11 i meddelandet "Tjanster i allmanhetens intresse i Europa>), KOM(2000) 580. 
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2. Anvandamas skyldigheter 

Resenarema har aven skyldigheter i samband med sina resor. Oansvarigt 
upptradande fran passagerare, vilket sarskilt f6rekommer i samband med flygresor, 
kan ia allvarliga konsekvenser for sakerheten ombord. Eldsvador pa grund av olovlig 
rokning ombord under flygningen ar· en av de mest fruktade sakerhetsriskema. Om 
det uppstar en eldsvada har personalen endast en och en halv minut pa sig att agera 
innan giftiga gaser utvecklas. 

Air France klassificerar olyckstillbud ombord enligt foljande tre nivaer: 

1. Ordviixling, passivt motstand. 

2. Hiiftigt humor, foroliimpningar, aggresivitet, rokning pa toaletterna. 

3. Flygsakerheten hotad, fysiska angrepp. 

De manga fallen av passageraraggressivitet - som forstarks i samband med 
alkoholintag - har foranlett vissa flygbolag att anordna psykologisk utbildning for 
besattningen for att den Iattare skall kunna losa eventuella konflikter. TyvaIT maste 
man konstatera att det forekommer aggres·sivitet aven inom kollektivtrafiken och pa 
tagen gentemot kondukt6rer och forare. Pafoljder for sadana brott mot 
ordningsforeskriftema medfor erpellertid bade praktiska och juridiska problem. En 
diskussion pa europeisk . niva ar nodvandig for att soka svar pa de sistnamnda 
problemen. 

Kommissioncn kommer att publicera en ny version av rattighetsdeklarationen 
for flygtransporter dar bade passagerarnas rattigheter och skyldigheter framgar och 
i vilken de nya rattsregler som tillkommit pa omradet fOrs in, och kommer att inleda 
arberet med [:tt utfo1111a en dekbration 0111 anv~incbrnas rattjghetcr och skyldigheter 
inom samtliga transportsatt. 

3. En kollektivtrafik av hog kvalitet 

Transportema utgor en viktig fysisk forutsattning for den sociala sammanhallningen 
och for en balanserad utveckling inom unionen och intar darfor en betydande plats i 
de allmannyttiga tjanstema. Transportema ar for ovrigt det enda omrade dar 
begreppet allman trafikplikt uttryckl.igen anvands i Romf6rdraget. I artikel 73 i 
EG-fordraget foreskrivs att "Stod ar forenligt med detta fordrag, om det tillgodoser 
behovet av samordning av transporter eller om det innebar ersattning for allman 
trafikplikt ". 

Europeiska radet i Nice framholl uttryckligen vikten av de tjanster som omfattas av 
den allmanna trafikplikten i ett uttalande om tjanster av allmant ekonomiskt intresse 
och fann i synnerhet att "/ detta avseende bar det bland annat faststiiJ/as hur de olika 
finansieringssatten av tjanster av a/lmant ekonomiskt intresse fordelar sig med 
tillampning av bestammelserna for statligt stod. I synnerhet ,bar det faststallas om 
overensstammelsen mellan stod for· att kompen$era extrakostnader for utforande av 
uppgifter av allmant ekonomiskt intresse foreligger, med fullt beaktande av 
artikel 86.2 ". 

Kollektivtrafiken omfattas alltsa av sarskilda bestammelser nar det galler 
konkurrensratt och friheten att tiUhandahalla tjanster med beaktande av 
neutralitetsprincipen och proportionalitetsprincipen. Tanken ar att kollektivtrafiken 
skall se till anvandamas intressen och _ behov, inte de anstalldas, samt garantera en 
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regelbunden och felfri trafik. Det har emeHertid konstaterats att fOrandringama i 
vissa lander under den senaste tiden har medfOrt att visa foretag som tidigare anlitat 
jamvagen for transporter har omprovat d~tta beslut pa grund av den bristande 
tillforlitligheten, och i stallet overgatt till vagtransporter. 

Kraven pa kollektivtrafiken (till exempel regelbundenhet och punktlighet, tillgang 
pa sittplatser och formanliga taxor fOr vissa passagerarkategorier) utgor det framsta 
instrumentet fOr att garantera tjanster av allmant ekonomiskt intresse pa 
transportomradet. Medlemstatema, eller varje annan offentlig sammanslutning, kan 
alltsa alagga eller avtala med ett privat eller offentligt foretag om att pa vissa villkor, 
och utan att detta verkar konkurrensbegransande, detta foretag skall uppfylla vissa 
allmanna krav som foretaget inte ( eller inte med samma avtalsvillkor) skulle ha 
uppfyllt om det en~art sett till de e~a ekonomiska intressena. 

Kommissionen foreslog nyligen en ny strategi pa omradet for landbaserade 
transporter med syfte att astadkomma en avreglering av marknaden och samtidigt 
garantera oppna, hogkvalitativa och effektiva kollektiva transporter tack vare en 
reglerad konkurrens. I forslaget till forordningen 91 foreskrivs att de nationella 
statliga eller lokala myndigheterna bar sorja for att det inrattas en lamplig 
kollektivtrafiktjanst som baseras dels pa minimikriterier for till exempel 
tillganglighet, prisniva, oppenhet avseende taxorna samt passagemas halsa och 
sakerhet, dels pa en tidsbegransade varaktighet hos koncessionen. For detta andam~tl 
ingar myndigheterna, efter anbudsinfordran, avtal om allmanna tjanster som loper 
under 5 ar. De ansvariga for kollektivtrafiken bar emellertid mojlighet att gora 
undantag fran detta forfarande och inga avtal om allmanna tjanster med en viss 
bestamd operatOr for tjanster understigande 800 000 euro om aret och for att 
tillgodose sakerhetkraven vid vissa typer av jarnvagstransporter. Det planeras aven 
lagstiftning for kontroll av eventuella foretagskoncentrationer och for att skydda 
arbetstagarna vid byte av koncessionshavare. 

Man vet av erfarenhet att ett begransat ekonomiskt stod generellt sett inte snedvrider 
konkurrensen eller leder till minskade handelsutbyten. I dag maste emellertid stodet 
till transportsektom, till skillnad fran stodet till ovriga sektorer, arunalas till 
kommissionen i forvag. Denna allmanna skyldighet fOrefaller oproportionerlig, 
sarskilt nar stodet ror ersattning fOr att kompensera fOr krmven pa allmanna 
tjanster pa transporWirbindelser med gemenskapens randomraden och mindre 
oar. Kommissionen kommer att foresla en anpassning av fOrfarandena rorande 
detta. 
-----------------------------------------------------. 
For att anvandama skall garanteras en hogkvalitativ tjanst till ett overkomligt pris, som 
tillhandahalls kontinuerligt inom hela gemenskapen och i overensstammelse med 
gemenskapens konkurrensregler, kommer kommissionen att fortsatta sitt arbete med att 
utforma en uppsattning allmanna principer som skulle reglera samtliga tjanster av allmant 
eko~omiskt intresse pa omradet for transporter, sarskilt fOljande principer: I ' 

- Forfarande via anbudsinfordran inom en tydlig rattslig ram som definierats pa 
gemenskapsniva. 

Forslag till Europaparlamentets och radets f6rordning om medlemsstatemas atgarder i fraga om krav pa 
allmanna tjanster och slutande av avtal om allmanna tjanster avseende persontransporter pa jamvag, vag 
och inre vattenvagar, KOM(2000) 7. 
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(-------------------~---------------------------------. 
1 Beviljande av undantag eller'exklusiv ratt vid behov. · I 
I I 

! - Utbetalning av ekonomisk ersattning till de fOretag som utfOr tjanster som omfattas av ! 
! den allmanna trafiplikten. _ ! 
'-----------------------------------------------------~ •• 1 

IV. RATIONALISERINGEN AV S'fADSTRAFIKEN 
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De vaxande storstadsomradena, de fdrandrade livsmonstren, den okade rorligheten 
tack vare personbilen i kombination med en otillfredsstallande kollektivtrafik ligger 
bakom · det kraftiga uppsvinget fdr bilismen in om staderna under de senaste 40 aren. I 
vissa fall bar insatser gjorts fdr att anpassa kollektivtrafiken · da bostader och 
arbetsplatser fdrlagts i stadernas ytterkanter, men allmant sett salqias det en . 
samordning av stadsplaneringen ocb transportpolitiken, vilket bar lett till att 
personbilstrafiken intagit i det narmaste en monopolstallning nar det galler 

. persontransporter i stadema. Den allt ta tare biltrafiken i innerstadema fororsakar 
stora problem, men trafiken okar mest i .·de omraden som omger stadema. I dessa 
omraden uppvisar transporterna en mer splittrad karaktar och kollektivtrafiken har 
inte varit i stand att tillgodose transportbehoven, delvis pa grund av bristande 
flexibilitet. Dessutom hammas tillvaxten inom kollektivtrafike·n pa grund av 
bristande sakerhet i vissa omraden och vid vissa tider pa dygnet. 

Den allt tatare trafiken och de okande trafikstockningama i stadsomradena gar hand i 
hand med de allt storre luftfororeningar, st6rande buller och okade trafikolyckor. De 
flesta resor sker pa korta strackor och med kalla motorer, vilket kraftigt .okar 
bransleforbrukningen, och utslappen av miljofarliga amnen kan tredubblas eller 
fyrdubblas vid dessa ti~ansporter samtidigt som hastigheten sanks i motsvarande 
storleksordning pa gmnd av trafikstockningarna. Stadstrafiken svarar for 40 % av 
koldibxidutslappen, som i sin tur ger upphov till klirnatfOrandingar, samt slapper 
aven ut andra farliga amnen som forsamrar stadsinvanamas balsa, sarskilt 
kvaveoxider som leder till forhojda ozonhalter och sma partiklar som inte omfattas 
av miljolagstiftningen. De invanarkategorier som drabbas varst ar barn, aldre och 
sjuka (luftvagssjukdomar, hjart- och karlsjukdomar och liknande ), och 
halsokostnadema for samhallet bar uppskattats till 1, 7 % av BNP92

. A ven sakerheten 
paverkas: balften av alla dodsolyckor i trafiken intraffar i tatortema - fotgangarna, 
cyklistema ocb motorcyklistema drabbas varst. 

Enligt subsidiaritetsprincipen vilar ansvaret for stadstrafiken framst pa de nationella 
ocb lokala myndigbetel!la, men <let kravs omfattande atgarder for att komma till ratta 
med trafikproblemen i stadema, som f6rsamrar livskvaliteten for stadsinvanarna. Det 
storsta problemet som de nationeHa ocb lokala myndighetema kommer att stallas 
inf6r, och som maste losas inom en snar framtid, ar bur trafiken skall kunna 
kontrolleras ocb i synnerbet personbilens plats i storstadsomradena. Oavsett vilken 
infallsvinkel man anlagger pa problemet (luftf6roreningar, trafikstockningar, brist pa 
infrastruktur) pekar allt mot att personbilsanvandandet i samhallet mAste minska. 
En altemativ losning ar att framja miljovanliga fordon ocb utveckla en kollektivtrafik -
av hog kvalitet. 

World Health Organisation. Health Costs due to Road Traffic related Air pollution. An impact 
assessment project for Austria, France and Switzerland. June 1?99. 
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A. 

Subsidiaritetsprincipen mojliggor for Europeiska unionen att vidta atgarder, sarskilt 
· lagstiftande, i syfte att gynna en diversifierad bransleforbrukning i samband med 

transportema. Daremot saknar unionen befogenhet att lagstifta om altemativa 
losningar till bilen i stadema. Darfor begransar sig kommissionen till att framja bra 
metoder. ' 

En diversifierad energianvandning inom transportsektorn 

Fordonen som ar utrustade med den klassiska forbranningsmotom, vars energiutbyte 
ar langt ifran optimalt, fororsakar en stor del av fororeningma i stadema och ligger 
bakom en stor del av utslappen av vaxthusgaser samt bidrar till att gora Europeiska 
unionen alltfor energiberoende. Stora framsteg har gjorts tack vare en forbattrad 
branslekvalitet och inforande av utslappsnonner f6r motorfordonen. Den redan 
antagna skarpningen av nonnema kommer gradvis att ge resultat, vilket fr~mgar av 
nedanstaende diagram. · 

Minskning av utslappen fran vagtransport genom 
programmen Auto-Di I 
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Dessa konkreta framsteg rar emellertid inte dolja det faktum att det hittills vidtagits 
otillrackligt atgarder nar det galler motorfordonens utslapp av vaxthusgaser och nar 
det galler och Europeiska unionens energiberoende. Tack vare avtalet med den 
europeiska bilindustrifOreningen (ACEA) ar en minskning av de genomsnittliga 
koldioxidutslappen fran nya bilar med 25 % mojligt senast 2008. Nya mal for 
minskning av utsHippen efter 2008 bor aven fast_stallas och utvidgas till att galla aven 
fordon i nyttotrafik, och det bar vidtas kompletterande atgarder pa gemenskapsniva 
fOr att infOra altemativa branslen, sarskilt biobranslen, samt stimulera efterfragan 
genom fOrsoksverksamhet. 

I. En nya rattslig ram for altemativa branslen 

Forsknings- och utvecklingsinsatsema for att skapa nya typer av fordon som drivs 
med altemativa branslen som medfor Higre utsHipp har varit framgangsrika. Redan i 
dag utgor stadstrafiken en expansiv _marknad for alternativa branslen. I flera 
europeiska storstader har en overgang skett: i Paris, Florens, Stockholm och 
Luxemburg, fOr att endast ge nagra exempel, har man infort hussar drivna med 
naturgas, gron diesel eller svavelfri diesel. I framtiden kommer saval personbilar som 
tunga lastbilar att drivas med altemativa branslen. 
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Den mest lovande strategin ar biobranslen pa kort och medellang sikt, naturgas pa 
medellang och lang sikt och darefter vatgas. I gronboken "Mot en europeisk strategi 
fOr trygg energiforsorjning" fOreslog kommissionen som mal for 
vagstransportsektom att ersatta 20 % av de konventionella J>ransleita med 
alternativa branslen fram till 2020. 

En mer utspridd anvandning av biobranslen kommer att bidra ·till ett minskat 
energiberoende for Europeiska unionen, battre miljo samt en produktions- och 
yr_kesmassig diversifiering inom jordbrukssektom. Produktion av biobransle skulle 
kunna inta en sarskilt viktig plats inom ramen for Gemensamma jordbrukspol\tiken 
och forse landsbygden med nya ekonomiska resurser och bevara syss~l~ijttningen 
irtom jordbrukss~ktom93 . 

For att friimja anvandandet av biobranslen avser kommissionen att under 2001 
foresla tva precisa atgarder: 

Ett direktiv i syfte att i varje medlem~stat gradvis infOra en. obligator-lsk 
miniminiva for konsumtion av biobranslen: Som en forsta etapp kommer en andel 
pa 2 % att foreslas, med fullstandig handlingsfrihet nar det galler hur detta mal 
uppnas, oavsett om det sker genom att biobranslen b1andas med fossila branslen eller 
genom att endast biobranslen anvands. Pa sa _satt komrrier alla oonskade effekter, 
bade pa motorema och pa miljon, att undvikas. I stallet kommer en stabil markn,ad att 

. skapas, och den nuvarande produktionskapaci~eten nar det galler biobranslen 
kommer att femfaldigas. Under den andra etappen ar sedan malet att biobranslets 
marknadsandel skal-1 uppga till nastan 6 %. 

Ny gemenskapsbestammelser om skatteHittnader fOr biobranslen: Forslaget 
kommer att underlatta for medlemstatema att skapa de nodvandiga ekonomiska och 

' rattsliga forutsattningarna for att uppna, . eller till och med 6vertraffa, malen i 
I ' · I i ovannamnda direktiv, ~amtidigt som det tillgodoser beh9vet av en tillnarmning av de 
1 nationella bransleskattema. Forslaget ger medlemsstatema frihet att genomfora 
i skattesankningar anpassade till budgetforutsattningar, lokala forhallanden· (till 

l-~~-~~p~~-~~-~~j?_~~~~~~!)_~~~-~~~-~~_t_i~~-~l)_~_p~~~tj~~~J?~~~~~~~f~:_!~~~~'._ __________ _ 

For ovrigt bor atgarder vidtas i syfte ait skapa en enhetligare fordonsbeskattning, och 
det bor undersokas om det ar moj ligt att pa gemenska:psniva uppratta en bredare 
rattslig ram som gor det mojligt att differentiera beskattningen av passagerarfordon. 
utifran miljokriterier. Denna nya strategi, som kan utforma's med bibehallande av 
medlemsstatemas budgetinkomster, skulle medfora en "gronare" beskattningen av 
bilar genom att uppmuntra till kop och anvandande av miljovanligare fordon. 

2. En stimulering av efterfragan genom f6rsoksverksamhet 
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Det aterstar fortfarande att i detalj identifiera det effektivaste tillvagagangsattet for 
att astadkomma en tillrackligt stor stimulans av konsumtionen av naturgas och vatgas 
for att det skall vara mojligt att uppna det ambitiosa malet att _20 % av 
branslekonsumtionen skall utgoras av altemativa branslen fram till 2020. I 
framtiden bor den riya. miljovanliga fordonstekniken fa ett okat 

Om konsumtionen av biobranslen skulle motsvara 1 % av- den totala konsumtionen av fossila branslen 
inom unionen skulle det skapas 45 000-75 000 nya arbetstillfiillen. 
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gemenskapsstod, sarskilt inom ramen fOr det sjatte ramprogrammet fOr 
forskning, nagot som aven betonats i gronboken om trygg energifOrsorjning. For 
ogonblicket har kommissionen forenat flera finansieringskallor inom ramen for 
CIVIT AS-initiativet. Detta intiativ som lanserades i oktober 2000 bar som mal att 
gynna nyskapande projekt for att utveckla miljovanlig stadstrafik. En budget pa 50 
miljoner euro har anslagits inom ramen for det femte ramprogrammet for forskning 
och teknisk utveckling. Fjorton stader har valts ut for forsoksverksamhet94

• Fem 
stader i kandidatlandema ar associerade95

. 

Uvecklingen ave~ ny generation elhybridfordon (elmotor och f0r1branningsmotor)96
, 

fordon· som drivs med naturgas och pa langre sikt med branslecell, ar en mycket 
lovande teknik. Elfordon med batterier ar aven en teknik som i I dag ar direkt 
tillamplig. Pa grund av detta fordons begransade rackvidd pa I 0 mil kan endast en 
introduktion ske pa nischmarknader, sasom kommunalfordon eller inom det 
allmanna (vatten, el, gas, posttjanster med mera) dar fordonen endast fiirdas kortare 
strackor. 

I Rochelle tilllzandahaller kollektivtrc{fiken via initiativet "liselec" 50 elfordon som 
allmiinheten fritt kan disponera. Over 400 personer abonnerar i dag pcl denna tjdnst. 
Kommunen har uppriittat zoner diir. dessa Jordon prioriteras i trajik~n oclz p/i 
parkeringsplatserna, efter .forebild av det system som tilliimpas i Genua. Detta slags 
initiativ bar stadjas for att de skall bli tillriickligt framgclngsrika oclz ge upphov till en 
mii.rkbart forbii.ttrad lufikvalitet. De berarda fordonen bar drivas med rena briinsle1z for att 
utsldppen av viixthusgaser skall minska och gemenskapen bli mindre oljeberoende. 

Det ar aven tank.hart att anvanda fordon i nyttotrafik och taxibilar inom stadema, som 
skulle ombesOija mindre leveransuppdrag (inklusive tjanster i allrnanhetens intresse) 
uch drivas med elekt.ricitet, naturgas eller vatgas (branslcceller). Atg~irder for att 
skapa incitament for en utveckling av en sadan trafik ~digger de nationella och 
regionala myndighetema enligt subsidiaritetsprincipen. 

B. Framja bra metoder 
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Trafikstockningama och luftfororening·ama - tva foreteelser som ar intimt 
forknippade - bidrar till att forsamra livskvaliteten i stadem(:l. En av de framsta 
bakomliggande faktorerna ar det alltfor stora anvandandet av personbilar. 

Det ar darfor nodvandigt att uppmuntra altemativa 16sningar till bilen, bade nar det 
galler infrastrukturer (tunnelbanelinjer, sparvagnar, cykelbanor97

, korfiilt reserverade 
for kollektivtrafik) och tjanster (transportforbindelser av hog kvalitet, information till 
resenarerna). Kollektivtrafiken bor aven forbattras nar det galler bekvamlighet, 
kvalitet och snabbhet for att· motsvara medborgamas forvantningar. I manga 
europeiska stader har man gjort insatser for att hoja kvaliteten genom att oppna nya 
tunnelbane- eller sparvagslinjer och tagit nya hussar i drift som ar anpassade for 
rorelsehindrade. Det ar viktigt att kollektivtrafiken foljer med i utvecklingen och 

Aalborg, Barcelona, Berlin, Bremen, Bristol, Cork, Goteborg, Graz, Lille, Nantes, Rom, Rotterdam, 
Stockholm och Winchester. 
Bukarest, Gdynia, Kaunas, Pees och Prag. 
Aven de hybridfordon kan namnas som ar utrustade med en forbranningsmotor med liten cylindervolym 
som fungerar som en generator for att ladda batteriema. Dessa fordon har st6rre rackvidd an de 
traditionella elfordonen. 
Avskilda fran vagbanan for att inte utsatta cyklisterna for fara. 
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anpassas till det nya samballet: resoma foretas i allt storre utstrackning utspridda 
over dagen, vilket kan medfora att begreppen hogtrafik och Iagtrafik kommer att bli 
foraldrade. Anlaggningen av nya bostader och kopcenter i utkanten av stadema 
kraver aven en anpassning av linjer. ocb typ av transportmedel. 

Sparvagnen - som tagits i drift i manga medelstora ocb stora stader - ar ett billigt 
transportsatt, ocb den bar aven blivit popular bland stadsinvanama tack vare 
satsningar pa att fomya dess profil ocb tekniska utformning98

• I stader sasom 
Stuttgart, Freiburg, Strasbourg ocb Nantes bar satsningar pa sparvagnstrafiken 
mojliggjort Stora framsteg med att ateruppratta balansen mellan transportsatten. 
lnvesteringama i altemativa transportsatt bar mojliggjort ett minskat 
personbilsanvandande. Det bar saledes visat sig att en minskning av biltrafiken med 
1 o/o om aret ar genomforbar, samtidigt SOm biltrafike~ i ovriga Stader okar ·~ed over 
1 % om aret. 

I andra stader bar man gatt lagstiftningsvagen for att sa langt som mojligt miminera 
anlaggningen av parkeringsplatser i samband med nybyggnation av 
kontorsfastigheter i syfte att minska personbilens attraktionskraft. 

Vissa lokala myndigheter planerar att uppltlta tr::ifikleder at framst kollektiva 
transportmedel (buss, taxi), men avcn at privatfordon som ntnyttjas for till exempel 
samfardsel, och att oka antalct k6rfalt reserverade for cykeltrafik eller .for 
motorcykeltrafik. En tankbar losning i storstadema och storstadsregionema ·ir att 
uppmuntra de storre foretagen och forvaltningama att delta i organiseringen av de 
ansta11das resor tiH och fran arbctet, och eventuellt att bidra till finansieringen av 
kollektivtrafiken, efter forebild av den franska staden Vienne dar tum1elbanan delvis 
finansieras av stadens foretag. 

En nyskapande losning.for en okad rorlighet som bes1fir i att kombinera samkorning 
("car sharing") med ovriga transportsatt bar vuxit fram up.der de senaste tio aren och 
ter sig mycket lovande99

• For att trafikstockningama inne i stadema skall kunna · 
minskas bar en utveckling av kollektivtrafiken forenas med ett avgiftssystem for 
utnyttjande av· stadsinfrastrukturen~ som i sin ·allra · enklaste form kan besta av 
parkeringsavgifter. I vissa storstader, till exemp~l i London, planeras mer avancerade 
former med vagtullar baserade pa elektronisk ___ identifiering av fordonen ocb ett 
elektroniskt system for avgiftsuttagningen som skulle kunna barmoniseras pa 
gemenskapsniva 100 (se avsnittet om avgiftsbelaggning). Vagtullsystem inom stadema 
maste emellertid kombineras med konkurrenskraftiga altemativ i form av 
kollektivtrafik och transportinfrastrukturer for att fa stod fran invanama. Det ar · 
darfor viktigt att intaktema fran vagtullama gar till finansieringen av ny infrastruktur. 
som forbattrar utbudet av allmanna transporter i stadema101

. 

Tack vare nya sparvagnar med helgjutet, Iagt golv har tillgangligheten okat, aven for rorelsehindrade 
personer. Nya projekt, som delvis finansieras via gemenskapsfonder, bar gjort det mojligt att utveckla 
andra nyskapande losningar, som pa sikt kommer att forandra sparvagnens profil i grunden. 
Sarskilt i stadema, till exempel i Bremen och Wien. 
Se aktionsplanen eEurope som lades fram av·kommissionen i samband med Europeiska radet i Feira. 
l stader sasom Rom, Genua, Kopenhamn, London, Bristol och Edinburgh studeras och provas 
in fdrandet av vagtullar i staderna som en bestandsdel i ett integrerat program i syfte att astadkomma en 
minskning av trafikstockningarna och en kraftig forbattring av kollektivtrafiknaten. 
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r-----------------------------------------------------1 subsidiaritetsprincipen och medvetandet om att de fiesta atgarder faller under de nationella, 
regionala och lokala myndighetemas befogenheter: · 

- Stod - via gemenskapsfonder- till stiider som deltar i forsoksverksamhet 102
, och varje 

medlemsstat gor ataganden via nationella planer. 

- Okad tillgang till miljovanliga fordon och allmanna kommunikationsmedel tillgangliga 
for alla resenarer, inklusive rorelsehindrade persone~ (i synnerhet handikappade och 
aldre). 

Identifiering och spridning av de basta metodema i stadstrafiksystemen, inklusive 
jarnvagstrafiken i stadema och i regionema, samt ·av de basta metodema for 
forvaltningen av den tillhorande infrastrukturen. 

•I 

CiVlT AS-initiativet. -I 
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DEL 4: KONTROLLERA GLOBALISERINGEN AV TRANSPORTERNA 

Transportlagstiftningen ar till sitt vasen internationell. Den har anor anda· tillbaka till , 
den romerska ratten. Och under Renassansen utformades den internationella ratten, i 
synnerhet sjoratten, delvis utifran de gallande pririciperna pa transportomradet. 
Under de senaste·tva arhundradena har utvecklingen av den rattsliga ramen agt·rum 
inom mellanstatliga organisationer, alltifran Centralkoinmissionen for .Rhensjofarten 
(CCNR) till Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO). 

Den gemensamma transportpolitiken har kommit att hamna mellan a ena sidan den 
internationella lagstiftningen inom valetablerade organisationer och a andra sidan de 
nationella reglerna, som ofta utformats for att skydda den inhemska marknaden, 
vilket delvis fOrklarar de nuvarande problemen. 

De internationella reglernas framsta mal ar att underlatta handelsutbytet, och de tar 
inte tillracklig hansyn till kraven rorande miljoskyddet, energiforsorjningen, eller de 
industriella och sociala aspekterna i samband med sjofarten. Detta bar medfort att 
lander sasom USA. sedan flera ar tillbaka tillampar regionala bestammelser for sina 
transporter, sarskilt ~jo- och lufttransporter, for att sla vakt om ~arskilda intressen i 
samband med transporterna. Europeiska unionen har valt att anpassa sin lagstiftning 
till dessa besfammelser for att undvika fartygsolyckor eller for att frigora sig fran 
daligt anpassade bestammelser, exempelvis nar <let galler flygplans bulleralstring 
eller. ersattningen_ till passagerare vid olyckor. 

For ovrigt .borcle transporterna - sarskilt flyg- och sjotransporterna -- omfattas av 
forhandlingarna inom ramen for varldshandelsorg:rnisatiorien (\VTO) sa ::itt ~1ven 

dessa transportsatt kan inkluderas i ett kommande hnndelsavtal. Gcmenskapen skulle 
kunna agera patryckare for att astadkomma en avreglering av inarknader. som hittills 
varit slutna. · 

Med tanke pa den kommande utvidgningen, da det transeuropeiska natet och 
transportpolitiken kommer att tacka storre delen av kontinenten, bor Europa i dag ser 
over. sin roll pa det internationella planet och vidta nodvandiga atgarder for att aven i 
framtiden bibehalla kontrollen over utvecklingen pa den egna kontinenten och for att 
fOrhindra okade trafikstockningar och luftfororeningar i Europa. 

I. FORANDRADE VILLKOR I SAMBAND MED UTVIDGNINGEN 

Den forestaende utvidgningen av Europeiska unionen saknar motstycke i historien, 
och efter att kandidatlandema anslutits kommer unionen att tacka storre delen av den 
europeiska kontinenten. Efter utvidgningen kommer <less ost-vastliga utstrackning att 
uppga till 300 mil mellan Lissabbn i Portugal och Konstanta i Rumanien, och fran 
<less nordligaste punkt i Finland till <less sydligaste punkt i Punta Marroqui i Spanien 
kommer det att vara over 400 mil. Handelsflottans storlek kommer att oka markant 
med tanke pa att Cypern och Malta tillsammans -har ett tonnage motsvarande hela 
gemensk~pens nuvarande handelsflotta. 

Troligen kommer inte kandidatlanderna ha nagra storre svarigheter att inforliva 
gemenskapens transportlagstiftning i sin nationella lagstiftning. Landerna omfattas 
redan av unionens internationella avtal via bilaterala avtal, sarskilt pa onl.radena for. 
flygtransporter och . intemationella .godstransporter. Emellertid kan det uppsta 
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svarigheter som inte ar knutna till transportema utan sammanhanger med 
kandidatlandemas administrativa kapacitet att tillampa gemenskapens regelverk, 
synnerhet kapaciteten att tillhandahalla ett tillrackligt start antal kontrollorer. 

Som en forsta atgard for att utvidgningen skall bli framgangsrik maste 
kandidatlandema anslutas till det transeuropeiska natet, eftersom deras ekonomiska 
utveckling ar beroende av den tillvaxt inom transportsektom so~ forvantas ske ~ 
samband med anslutningen, sasom skedde vid anslutningen av Spanien, Portugal och 
Grekland. 

Men utvidgningen innebar framfor allt ett tillfalle att ateruppratta jamvikten mellan 
de olika transportsatten, eftersom transportema inom kandidatlandema till 
overvagande del sker pa jamvag. 

Slutligen innebar utvidgningen. en mojlighet att skarpa sjosakerheten. 

A. Kandidatliindernas infrastruktur: en utmaning 

103 

Det tianseuropeiska transportnatet i kandidatlandema, sasom det definierats inom 
ramen for Agenda 2000, bestar av l 900 mil vagar, 2 100 mil jiirrtvagar, 400 mil inre 
vattenvagar, 40 flygplatser, 20 kusthamnar och 58 inlandshamnar. I forhallande till 
den yta som tacks ar naten i kandidatlandema i allmanhet mycket kortare an inom 
unionen, men i forhallande till befolkningsmangden ar de ungefar lika langa. 

Under dessa forutsattningar kommer utvidgningen att medfora en explosionsartad 
okning av gods- och persontrafiken mellan medlemsstatema. 

Under 1998 cxporteradc kandidatHindcrna redan 112 miljoncr ton gods till unionen, 
det vill saga 2,2 ganger sa mycket som under 1990, till ett varde av 68 miljarder euro, 
och de importerade 50 miljoner ton, det vill saga mer an 5 ganger sa mycket' som 
under 1990, till ett varde av 90 miljarder euro. Redan nu konstateras 
trafikstockningar vid granserna, och risken for overbelastning pa de ost-vastliga 
trafikledema ar overhangande. Over 5 mil tanga koer med vantande lastbilar vid den 
tysk-polska gransen ar in.gen ovanlig syn. 

Det faktum att det saknas tillrackligt effektiva transportinfrastrukturnat for att den 
forutsedda tillvaxten av trafikflodena skall kunna klaras av, uppmarksammas i alltfor 
lag grad. Det ror sig om en mycket viktig bestandsdel, i strategin for en ekonomisk 
utveckling och en integrering av kandidatlandema med den inre marknaden. 

Av historiska skal ar transportforbindelserna i ost-vastlig led med kandidatlanderna 
sparsamt utvecklade. Tack vare ett intensivt tekniskt samarbete mellan de nationella 
experterna inom de olika landema och kommissionen har det varit mojligt att 
identifiera ett antal korridorer, som antogs i samband med de paneuropeiska 
konfer~nserna pa Kreta 1994 och i Helsingfors 1997, och inleda en 
bedomninsprocess av de totala infrastrukturbehoven kandidatlanderna 
(TINA-processen 103

). 

Vardering av transportinfrastrukturbehoven (TINA, Transport Infrastructure Needs Assessment). 
Slutrapport publicerad i oktober 1999. 
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Av bedomningen framgar att de offentliga medlen ar hogst otillrackliga for att 
anlagga de prioriterade transportinfrastrukturema i de central- och osteuropeiska 
kandidatlandema senas~ 2015, vilka har kostnadsberaknats till 91 miljarder euro,.det 
vill saga 1 ;5 % av de berorda landemas BNP under perioden. Aven stodet inom 
ramen for ISP A (instrument fOr strukturpolitiska atgarder infor anslutningen) ar 
hogst begransat (520 miljoner euro om aret for transportsektom)104

• Infdr 
utarbetandet av gemenskapens kommande budgetpian ar denna fraga av stort 
~ke~~ -

Darfc>r ar det mycket viktigt att projekten finansieras via kapital fran den privata 
se~tom, sarskilt genom lan fran Europeiska investeringsbanken. Det aligger de 
berorda landema att i mojligaste man utnyttja nyskapande finansieringsformer 
baserade pa fonder finansierade via bransle- och infrastrukturavgifter, efter forebild 
av vad som redan skett inom vissa av de berorda Hindema. 

Vid finansieringen bor prioritet ges at en modemisering av jarnvagsnatet och at 
· infrastmktur som mojliggor avlagsnande av flaskhalsar, sarskilt vid gransema till 
kandidatlandema. Det ar aven viktigt att ansluta de infrastrukturer som anlaggs eller 
anpassas till det·nuvarande transeuropeiska transportnatet. Darfor bor forslaget om en 
oversyn av <let transeuropeiska natet som kommissionen kommer ah lagga fram 2004 
aven omfatta kandidatlandema. 

B. Ett redan viilutvecklat jiirnviigsniit 

104 

I de central- och osteuropeiska Hindema uppgar jamvagens andel av marknaden :f6r 
gods transporter (kustfarten bortraknad) till over 40 % - det vill saga ungefiir. samma 
niva som i USA -"- mot endast 8 % i Europeiska unionen. Utifran de nuvarande 
tendensema skulle emellertid denna andel minska med 10 % fram till 20 I 0. 
Godsflodena minskade kraftigt med borjan under 1990 och nadde en lagsta niva 
1995 motsvarande 65 % av 1989 ars varde. Denna minskning- ar en foljd av den 
traditionella tunga industrins kollaps och den ekonom_iska krisen som drabbat dessa 
lander. Jamvagsbolagen var tvungna . att anpassa sin yerksamhet efter 
omvalvningama i ekonomin utan tillrackliga forberedelser. Den transportverksamhet 
som utovades rorde framfor allt transport av tungt gods - med Iagt foradlingsvarde -
mellan gruvomraden och industriella kombinat. Denna "traditionella" transport· rar en 
allt mindre betydelse i den modema ekonomin som ar pa framvaxt i dessa lander. 
Just-in-time-produktion och intermodalitet var okanda begrepp for endast nagra ar 
sedan, och i dag maste hela jamvagstransportsystemet ses over: det har blivit 
alderstiget pa grund av att investeringama i infrastruktur och fornyelse av det 
_rullande materialet kraftigt minskat under de senas~e aren. 

Men faktumet att det finns ett jamvagsnat som bade ar omfattande och tatt samt ett 
stort matt av kunnande innebar en unik mojlighet som maste tas till vara for att 
ateruppratta balansen mellan transportsatten · inom Europa efter utokningen . .. 
Gemenskapen maste vidta atgarder for att overtyga, dessa lander om nodvandigheten 
av att bibehalla jarnv~gens hoga andel av godstransportema, genom att satta upp ett 
mal pa cirka 35 % som bor uppnas senast 2010. · 

Det skall noteras att kandidatlandema redan vid anslutningen kommer att kunna komma i atnjutande av 
strukturstodet enligt den budgetplan som antogs vid Europeiska radet i Berlin i avsnittet 
"Utvidgningen ». Hur stor del som kommer att avsattas for transporter ar emellertid inte faststallt. 
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c. 

.. 

En nedgang i kandidatlandernas jamvagssektor kan undvikas genom reformer 
(uppdelning av trafikverksamheten och infrastrukturfOrvaltningen pa skilda enheter, 
omstrukturering av jamvagsbolagen med mera ), vilket bor ske mnan 
vagtransportema helt har tagit overhanden. 

Det ar aven mojligt att bibehalla jarnvagens andel av godstransportema i 
kandidatlanderna genom atgarder inom vagtransportsektorn for att motverka illojal 
konkurrens mellan transportsatten, och dessa atgarder bor sarskilt utfonnas med 
tanke pa att vagtransportse~torns konkurrenskraft kommer att oka i och med att den 
integreras med gemenskapsmarknaden. Effekterna av en avreglering av 
vagstransportsektom i samband med utvidgningen bor emellertid inte overdrivas, 
dels pa grund av den relativt blygsamma andel av kandidatlandemas vagfordon som 
kommer att godkannas (tekniska normer) for internationell transport, dels pa grund 
av den gradvisa konvergens av driftkostnadema, inklusive 16nerna ·(se tabell nedan), 
som sker i dag. De ost-vastliga vagtransporterna svarar for 3 % ~v de totala 
internationella vagtransporterna i Europeiska unionen. Darfor 'Staller sig 
medlemsstatema generellt sett positiva till en avreglering av vagtranspo1terna i 
samband med utvidgningen, pa villkor att kandidatlandema verkligen tillampar 
gemenskapens regelverk. bet existerar emellertid patagliga loneskillnader pa grund 
av forarnas Higa 16ner i kandidatlanderna, vilket pa kort sikt skulle kunna ha en 
negativ effekt pa vissa marknader. 

Kostnad per kilometer for internationella godstransporter pa vag (1998) 
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Kalla: Cost and Benefit of Enlargement study for Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999. 

Tillampningen av gemenskapens regelverk inom vagtransportsektorn horde aven ta 
mycket positiva effekter pa miljon och trafiksakerheten (miljovanligare lastbilar). 

En ny dimension for sjosiikerheten 

Utokningen av gemenskapens territorialvatten i och med utvidgningen mojliggor en 
battre organisation av sjofarten och en ll?inskning av olyckorna, sarskilt i samband 
med transporter av farligt eller fOrorenande gods. Det skall papekas att 90 % av 
transporterna av raolja inom Europeiska unionen sker med tankfartyg och nastan 
70 % av de tankfartyg som importerar raolja till unionen gar utmed kustema i 
Bretagne och Engelska kanalen. 
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For att minska riskema i samband med denna sjofart har kommissionen fOreslagit en 
serie viktiga atgarder som framst syftar till att 

skarpa de inspektioner som utfdrs av hamnstaten, 

skarpa lagstiftningen rorande klassificeringssallskapen for att garantera att endast 
sadana klassificeringssallskap som uppfyller strikta kvalitetskriterier bemyndigas 
att ombesorja klassifikation av medlemsstatemas fartyg, 

gradvis ta de aldre tankfartygen m~d enkelskrov ur drift, 

skapa ett system for ersattning till de som drabbas av fdroreningar till sjoss, 

- inratta en Europeisk sjosaker~etsbyra. 

Man .bor dock vara medveten om att aven om samtliga dessa atgarder antas - vilket 
bor ske bradskande - har gemenskapen sma medel att avvarja risker i form av 
underrnaliga flottor i vissa kandidatlancler elle~ bristfalliga sakerhetsinspektioner i 
vissa hamnar. Utvidgningen borde moj hggora skarpta fartygskontroller av den typ 
som kommissionen f6reslog efter Erika-katastrofen i samt1iga hamnar. De europeiska 
sa kallade bekvama hamnar som forekommer i Europa, och som ar allmant kanda 
for sina bristfalliga k,antroller, borde darigenom gradvis fOrsvinna fran kontinenten. 

Utvidgningen innebar aven en moj lighet att inkludera tekniska bestammdser rorande 
konstruktion och underhall av fartyg saint sociala normer, bland annat dem sorn . / 
utarbetats av Intemationella arbetsorganisarionen (ILO) betraffande 
fartygsbesattningar, i normema for de fartyg som anloper europeiska hamnar. 

De fartyg sorn inte uppfyller kraven bor svartlistas, "i lkct skulle gora de.t mojligt for 
Europeiska qnionen att utestanga farliga fartyg fran de europeiska hamnarna, och 
denna svarta lista bor i logisk ordning aven inkludera fartyg med okvalificerade och 
underbetalda besattningar. Europeiska unionen bar sa snart som majligt definiera 
sociala miminivillkor for fartygsbesattningar. Kommissionen 105 foreslar att en dialog 
mellan samtliga sjofartens aktarer inleds for att fragoma rorande utbildning, 
arbetsforhallanden och sociala villkor ombord pa fartygen skall kunna diskuteras. Pa 
basis av detta bar det vara Hittare att i framtiden, nar. Europeiska unionen utvidgats 
och det totala tonnaget fordubblats, fora en kamp mot bekvamlighetsflaggade 
fartyg och mot uppkomsten av bekvama hamnar. 

Oavsett Europeiska unionens beslutsamhet' kvarstar ett av de storsta problemen, 
namligen att Intemationella sjofartsorganisationen (IMO), som fattar beslut om 
bestiimmelser och riktlinjer for sjofarten, saknar kontrollbefogenhet och darf6r inte 
kan kontrollera att bestammelsema efterlevs i de bekvamlighetsflaggade fartygens 
hemlander, de sa kallade · bekvama Hindema. IMO maste forses med 
kontrollbefogenheter for att sakerstalla att de bekvama landema tar sitt ansvar. Efter 
fOrebild av vad som astadkommits inom ramen fOr Intemationella civila 
luftfartsorganisationen (ICAO), bor Europeiska unionen infor utvidgningen stodja 
det intiativ som tagits av Japan att forse IMO med behorighet att granska de bekvama 
Iandema. Marina experter, v~rs sakkunnande i fraga om kontroller ar intemationellt 
erkant, skulle kunna utf6ra granskningsuppdrag for att m6jligg6ra en identifiering av 

KOM(200 I) 188 slutlig. 
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brister inom de Hinder under vilkas flagg det granskade fartyget seglar. Detta skulle 
utgora en forsta etapp i en kontroll av huruvida de Hinder som anslutit sig till IMO:s 
konventioner efterlever sina intemationella ataganden. A ven om 
rekommendationema i samband med dessa granskningar inte har tvingande karaktar 
pa det intemationella planet, skuUe de kunna inkluderas i den svarta listan over de 
fartyg som forbjudits att anlopa gemenskapens hamnaL 

Det bor aven ske en spridning av de basta metoder som utvecklats nationellt pa 
omradena for social- eller skattepolitik, sasom beskattningen av tonnage fOr att 
uppmuntra europeiska bekvamlighetsflaggade fartyg att :liter iregistrera sig 
inom gemenskape~. Enligt detta system betalar skeppsredaren en skatt baserad pa 
det tonnage som befraktas, oberoende av foretagets reella inkomster. Kommissionen 
kommer att Higga fram ett forslag i denna riktning senast 2002. 

En striktare kontroll av de bekvamlighetsflaggade fartygen, sarskilt med hansyn till 
dessas efterlevnad av de sociala minimireglema, kravs int.e endast for att undvika att 
fartyg som transporterar miljofarliga amnen forolyckas, utan aven for att bekampa 
den nya fom1en. av organiscrad illegal invandring. Den senaste tidens handelser 
med overlastade flyktingbatar som anloper Europas kuster antyder att det sker en 
utvecklingen av natverk for illegal invandring sjovagen. Det bor darfor ske en 
kombination av insatser med dels kontroller som sarskilt inriktas mot de 
bekvamlighetsflaggade fartygen, de ls atgarder 1 nom ram en for den 
gemenskapspolitiken pa omradet for rattsligt samarbete. 

1 Den illegala invandringen 

I Transpoitscktorn undgi\r intc att drabbas av den illegala invandringen. Redan i d3g Jinns det 
l p1 cktta omdde administrativa best~imtnclscr l1ch pr<nis (civilri!tts:igt ;m:-:;1,'ar for 
I transportorer, granskontroller) for att hindra en olaglig immigration, men de bor starkas 
I ytterligare eftefSQtn probletnet Spas Oka i OIUfattnillg i fratntiden. ' 

I Det civilrlittsliga ansvaret fiir transportiirer, som utgiir ett viktigt vapcn i kampcn mot 
den illegala invandringen, ar annu inte fullstandigt ham1oniserat pa gemenskapsniva. De 
strikta bestammelser rorande ansvaret fOr transportorerna som redan finns i vissa av 
medlemsstaterna har vackt kritik av varierande slag. De fragor som stalls ar i synnerhet om 
overf6ringen av kontrollansvaret pa transportorema ar lampligt ur politisk synvinkel, hur 
noggranna sadana kontroller skulle bli och om bestammelsema rorande detta 
overensstammer med den internationella lagstiftningen. 

Rundabordssamtal med de berorda parterna, sarskilt medlemsstatema, transportindustrin 
och de .humanitara organisationema, horde mojliggora for kommissionen att utfonna ett 
kommande iniativ, vilket bor grunda sig pa en rimlig politisk balans. 

Strikta kontroller vid de yttre granserna ar en annan mycket viktig komponent i kainpen 
mot den illegala invandringen. For att kompensera slopandet av kontrollen vid de inre 
gransema kravs en, gemensam niva som motsvarar kontrollnivan vid de yttre gransema, 

I och det ar av yttersta vikt att de gallande atagandena enligt Schengenregelverket aven 
I tillampas. Granskontrollema kan givetvis komma att medfOra fOrseningar, vilket bor 
l atgardas genom effektiv kontrollutrustning, ny teknik, samarbete och personalutbyten. 

Slutligen horde gemenskapen gradvis infora ett trafikstyrningssystem fOr sjofairten 
utmed kusterna. I dag regleras fartygens rorelser av bilaterala avtal, som slutits 
1nom ramen for IMO, till exempel nar det galler "rail d'Ouessant" och sjofarten pa 
Enge1ska kanalen. Denna lokala overvakning omfattar sjalva trafiken ( avstand, 
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II. 

hastighet, kurs). Om de forslag som kommissionen ·redan lagt fram (det sa kallade 
Erika-paketet) antas kommer overvakningen dessutom att omfatta farlig last, och det 
skall till exempel vid storm vara moj ligt att Higga om fartygens rutt, aven de fartyg 
som gar utanfor territorialvattnet. Men oavsett typen av overvakning uppvarderas 
inte den insamlade information, och inte heller oversands den till ovriga centraler, 
myndigheter eller organisationer som ai- i'behov av information om fartygens rotter. 

Inrattandet av den planerade Europeiska sjosakerhetsbyran kommer att underlatta ett 
systematiskt utbyte av information, i synnerh~t som ett inforande av 
identifikationssystem (transpondrar), ett obligatoriskt bruk av fiirdskrivare och det 
kommande Galileo-programmet kommer att mojliggora en ovel"Vakning av fartygens 
position med endast nagra meters felmarginal. Ett trafikstyrningssystem for sjofarten 
skulle · kunna inforas inom unionen senast 2010 efter forebild av 
lufttrafikledningssystemet - vilket skulle gora det mojligt att ,skydda unionen fran 
farliga eller misstankta fartygsrorelser, sarskilt vid omdestinering mot hamnar som 
erbjuder skydd. Ett sadant harmonis~rat system for ledning av sjotrafiken fran 
. Bosporen till Baltikum, via Gascogne-bukten och Engelska kanalen, skulle 
mojliggora fOr Europeiska unionen att samordna resur.serna fOr intervention 
och overvakning och · darmed, utan att behova utrusta sig med en 
kustbevakning, kunna utveckla ett effektivt skydd utmed kustema (sarskilt mot 
narkotikasmuggling, illegal _invandring och transport av farligt gods) i likhet med vad 
som astadkommits i USA. , 

For att utvidgningen skall bli framgangsrik kravs foljande atgarder: 

-- Bestiimma en Himplig offentlig finansiering av infrastruktmcn i de nya mcdlemsstatema 
i gernenskapens budgetplan cfter 2006, och forbinda de framtida medlcmstatema till 
L1~-1i01~c:-..s i.r~111scurop2iska :1jt \'i~1 h(·ig!-:valit~H;._. ii1~·ra~1truktur i syth: att bibch~11l;1 

j~irnv~igcns andcl av transportslagen pa dagcns nivti, dct vill s~iga 35 %, 
' kandidatlandema senast 2010 och for detta andamal mobilisera pri vat finan'siering'. 

Utveckla kandidatlandemas administrativa kapacitet, sarskilt genom utbildning av 
kontrollorer och administrativ personal med uppgift att sorja for kontroller av 
lagstiftningen inom transportsektom. 

, - Uppmuntra · st6rsta mojliga antal europeiska fartyg att ater registrera sig inom 
' gemenskapen, · och fOr detta andalilAl lAta sig vagledas av de basta metoder som 

ntvecklats nationellt pa social- och skatteomradet, sasom beskattnirigen av 
tonnage . 

. -- Skarpa overvakningen av sjosakerheten genom att infora ett europeiskt : 
sj otrafikstymingssystem. 

EUROPA INTERNATIONELLT INFL YTELSERIKT EFTER 
UTVIDGNINGEN 

Det ar en paradox att Europeiska unionen, varldens framsta handelsmakt vars handel 
till stor del sker utanfor unionen, vager sa Hitt i samband med den intemationella 
lagstiftningen, som till storsta delen beror transporter. Anledningen till detta ar att 
Europeiska unionen i sin egenskap av union ar utesluten fran de fiesta mellanstatliga 
organisationer och endast har observatorsstatus. Gemenskapen bor snarast atgarda 
detta genom att soka medlemskap i de . mellanst~tliga organisationer som styr 
transportema, for att de trettiotal lander som unionen efter utvidgningen kommer att 
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besta av skall kunna tala med en stamma och i synnerhet kunna styra dessa 
organisationers verksamhet sa att de tillgodoser gemenskapens intressen och malet 
om en ballbar utveckling. 

Pa omradet for flygtiansporter ar det sarskilt bradskande att Europeiska unionen ges 
mojlighet att tala med en stamma i intemationella sammanhang med hansyn till dess 
intressen pa industri- och miljoomradet inom denna sektor. 

Unionens beslutsamhet att starka sin positi0n inom den allt mer globaliserade 
transportindustrin framgar sarskilt tydligt av satsningen pa Galileo-programmet. Om 
inte Europa uppnar autonomi pa omradet for s~tel_litnavigation riskerar man att tappa 
kontrollen over utvecklingen och darmed forlorn mojligheten att ateruppratta 
balansen mellan transportsatten. 

A. Europeiska unionen skall ta/a med en rost i de internationella organ en 

Gemenskapens regelverk har genomgatt en kraftig utveckling 11nder de senaste tio 
aren, sarskilt pa omradena for flyg- och sjotransporter. Regelverket bestar inte langre 
av overtagna intemationella fordrag, som tidigare. Gemenskapen har antagit 
sarskilda bestammelser som inte alltid overenssfammer med de rekommendation 
eller avtal som slutits inom de intemationella o~ganisationema. 

Pa . omradet for sjosakerhet har gemenskapen beslutat att senast 2015 forbjuda 
oljetankfartyg med enkelskrov att anlOpa gemenskapens hamnar. Till foljd av 
unionens fasta beslutsamhet har Intemationell~ sjofartsorganisationen (IMO) andrat 
sin tidsplan for ett avlagsnande av dessa fartyg. Kommissionens insatser for att 
astadkomma ett gradvis minskat tlygbuller har aven bidragit till att paskynda de 
mu!tilaterab forhcindlingrima rorande en revidcring <~v bullernormerna for 1lygp!tin 
inorn Intemationella civila luftfartsorganisationen (ICAO). 

Detta visar att en val samordnad insats fran unionens sida far en reell effekt pa de 
beslut som fattas i de intemationella organen. 

Det bor emellertid konstateras att medlemsstatema inte alltid intar en enhetlig 
position inom dessa organ i forhallande till vad som beslutats pa gemenskapsniva. 

I och med utvidgningen okar nodvandigheten av att unionen ger klara signaler utat 
att det rader samstammighet mellan a ena sidan de beslut som fattas gemensafi?.t av 
unionens 15 medlemslander och a andra sidan unionens stallningstaganden i samma 
fragor i samband med de beslut som fattas av de intemationella organisationemas 
150 medlemmstater. Unionens kapacitet att havda sig intemationellt genom att tala 
med en stamma i fragor som ror unionens social-, industri- och miljopolitiska 
intressen bor aven starkas .. Vid fdrhandlingama med Varldshandelsorganisationen 
kommer unionen aven fortsattningsvis att agera patryckare i syfte att astadkomma en 
avreglering av transportmarknadema och samtidigt sla vakt om transporttjanstemas 
kvalitet, anvandamas sakerhet och utbudet av tjanster av allmant ekonomiskt 
intresse. 
,--------------------------------------------~--------~ 
! Europeiska unionen maste ges mojlighet att utova ett verkligt inflytande pa de ! 
! intemationella, organisationema inom transportsektom, sarskilt Intemationella civila ! 
I luftfartsorganisationen (ICAO) och Intemationella sjofartsorganisationen (IMO). I 
I Kommissionen kommer att foresla ~tt radet redan i slutet av 2001 inleder forhandlingar I 
; -~~ j~~~ ~rg~n:!~ti~~~o-~ ~u_!:l~~c!i~t-~e_?~~!~a.P_._ IS.o_~i~s~oE~I!_ l!_~ E~~I!.. ~o~~l~gj!_: 
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(----------------------------------------~------------~ , att gemenskapen skall ansoka om medlemskap i Eurocontrol. , 
'---------------------------------~------~------------~ ., 

Ett sarskilt problem infor den kommande utvidgningen ar gemenskapens status inom 
de mellanstatliga organisationer som beslutar i fragor om sjofarten pa Rhen och 
Donau. Av historiska skal ar det Centralkommissionen for RhensjOfarten (CCNR) 
som utfiirdar tekniska bestammelser och :i-eglerar fartygstrafiken pa Rhen och dess 
bifloder, det vill saga 70 % av tonnaget inomEuropa. Generellt sett har gemenskapen 
bemodat sig om att inforliva dessa bestammelser med gemenskapslagstiftningen, 
som ar tillamplig pa hela natet av inre vattenvagar. Samexistensen av dessa bada 
regelverk skapar emellertid problem nar det galler utfiirdande av certifikat, skydd av 
besattning och utslapp av gaser. 

Detta problem forvantas oka i samband med utvidgningen. Om inget gors nu 
kommer det senare, nar de sex kandidatlander som ar anslutna till gemenskapens 
intemationella nat av inre vattenvagar har antagit gemenskapens regelverk, att finnas 
ett regelverk for Rhen och ett gemenskapsregelverk for de ovriga inre vattenvagama, 
sasom ovre Donau, Oder och Elbe, trots att samtliga dessa vattenvagar ar forbundna 
med varandra och tillhor gemenskapens territorium. De nya medlemsstatema skulle 
da uppmanas att anta gemenskapslagstiftningen och att utfarda gemenskapsintyg utan 
gilitighet pa Rhen. Detta skulle strida mot principema for den inre marknaden. 

Darfor kommer kommissionen 'att fOresta att gemenskapellll blir fuHvardig medlem 
i Centralkommissionen for Rhensjofarten och i Donau-kommissionen. 

B. Vikten av en yttre dimension for flygtransporterna 
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Flygtrafiken ar mer an nagot annat transportsatt intemationellt heroende. ·For att de 
:<o:·~; ·:;u:-1JjY:~iska flygbobgcn sk~ll k.~mn~:. inta en p!JL :1lan..I vjr!d·,:1~s frjmsta aktorcr 
maste de verka pa det intemationel1a planet. LangdistansflygningJrna tillhor de rnest 
inkomstbringande, sarskilt de transatlantiska flygningama, och det ar darfor absolut 
nodvandigt att de europeiska flygbolagen bedriver en intensiv verksamhet pa dessa 
strackor, i synnerhet som inrikestrafiken kommer att utsattas for en vaxande 
konkurrens fran snabbtagen. De bilaterala avtalen, inklusive de sa kallade open 
skies-avtalen mellan vissa medlemsstater och USA106

, innebar emelle~id att ratten att 
bedriva flygtrafik begransas till de nationella bolagen. Detta innebar i realiteten att 
endast hollandska bolag tar utfo.ra flygningar fran Amsterdam pa strackan 
Amsterdam-New York, medan daremot samtliga_ amerikanska bolag tar utfora 
flygningar till samtliga europeiska stader. Om det sker en sammanslagning av tva 
flygbolag fran olika lander riskerar dessa att forlora ratten att bedriva flygtrafik pa 
samtliga destinationer dar ratt tidigare beviljades. Yid forhandlingama mellan USA 
och Europeiska unionens medlemsstatt'.r erkanner den amerikanska regeringen endast 

, varje medlemstats flygbolag, inte europeiska flygbolag. Ett skal till detta ar franvaron 
av en lamplig rattslig stadga, som skulle mojliggora att avHigsna denna 

Sverige, Danmark,. Nederlanderna, Belgien, Luxemburg, Tyskland, Osterrike, ltalien och Portugal har 
slutit open skies-avtal med USA. Dessa avtal ger 'fritt tilltrade till alla transporter som angivits av var 
och en av parterna och som uppfyller nationalitetsvillkoren (over halften av bolagets kapital innehas av 
medborgare i det berorda landet). Avtalet mellan FOrenade ku~gariket och USA, fOr att ta ett exempel, 
skiljer sig fran de ovriga avtalen darigenom att det ger fritt tilltrade till samtliga destinationer i Forenade 
kungariket med undantag for Heathrow och i viss utstrackning Gatwick. I fallet Heathrow har endast 
tva brittiska och tva amerikanska flygbolag tillstand att inom ramen fOr avtalet utfora flygningar mellan 
denna flygplats och USA. 
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nationalitetsklausul. En ny typ av gemenskapsrattsligt bolag bor agera motor for ett 
avskaffande av dessa klausuler, som endast ger nationella flygtransportforetag 
tilltrade till den amerikanska marknaden. Annorlunda uttryckt ar malet att de 
nationella flygbolagen skall overga till att bli gemenskapsflygbolag vid kontakter 
med tredje land. 

Den radande situationen dar varje enskild medlemsstat, till skillnad fran Europeiska 
unionen, forhandlar med tredje land· om tilltradesvillkor, utgor totalt sett ert 
handikapp. De europeiska flygbolagen har till exempel endast erhallit 160 tidsluckor 
pa Tokyo Narita-flygplatsen, mot 640 for de amerikanska flygbolagen. 

Trots liberaliseringen av jlygtransporterna inom gemenskapen kan endast jlygbolagens 
verksamhet ske utifran en nationell plattform, eftersom bolagen inom denna sektor, till 
skillnad fran ovriga sektorer, inte har mojlighet att ga samman. Som ett resultat av detta ar 
de transatlantiska forbindelserna fordelade pa over 20 europeiska jlygbolag jamfort med 
endast 7 amerikanska som eventuellt kommer att minska till, 4-5 bolag inom en snar 
framtid pa grzmd av pagaende sam~nanslagningar i USA. 'De europeiska bolagens 
verksamhet i jdzga om interkontinentala .flygningar hegriinsar sig oftast till en enda 

j marknad och oftas iiven en enda "hub'' Ett franskt jlygbolag kan till exempel erbjuda si11a 
kwuler jlyg rnellan Berlin och Malaga men inte me/Ian Berlin och New York. 
Konkurrenterna ddremot, sarskilt de amerikanska, har flera "hubbar" oclz kan erbjuda 
.flera interkontinentala .flygningar med slutdestination inom Europa, men aven till ovriga 
dcstinationer genom allianser me~ andra bolag. 

Det nuvarande laget inom tlygtransportsektom forklaras i mangt och mycket av den 
intemationella ·sammanhanget: de tre stbrsta amerikanska flygbolagen transporterar 
vart och· ett 90 miljoner passagerare om aret, mot 30-40 miljoner for de storsta 
curopcisb holagcn. De mindre av dessa holag har intc ens tillg8ng till en tilldckligt 
slor hcmmamarknad for 3tt trygga sin konkurr~nsforrnclga. 

Det ar darfor nodvandigt art sa snart som mojligt utveckla en yttre dimension inom 
flygtransportema i niva med regelverket rorande den inre marknaden Darfor har 
kommissionen vid Europeiska gemenskapemas domstol ifragasatt huruvida open 
skies-avtalen ar forenliga med gemenskapslagstiftningen. Det ar angelaget att 
medlemsstaterna inte invantar avgorandet av detta tvistemaI, utan redan nu 
accepterar gemenskapen som f6rhandlande part i samband flygavtal, sarskilt avtal 
med USA, sasom redan skett i Norge, Schweiz, Island och kandidatlanderna. 

Gemenskapen bor tillsammans med sina framsta partner tillse att dessa avtal baseras 
pa bestamda principer, framst samtliga bolags ratt att bedriva flygtrafik, konkurrens 
pa lika villkor, uppratthallande av sakerheten, skydd av miljon och avskaffande av 
agandereglema. Dessa principer ligger till grund for begreppet transatlantisk zon for 
:flygtransporter, som enligt kommissionens f6rslag skall ersatta de nuvarande 
transatlantiska avtalen. Den transatlantiska zonen kommer att utgora det storsta fria 
luftrummet i varlden: alla flygbolag, bade europeiska och amerikanska, komrner att 
fritt kunna trafikera detta luftrum utan restriktioner i ratten att bedriva flygtrafik och 
med beaktande av de bestammelser rorande konkurrens, sakerlhet och miljo som 
partnerna enats om. Dessa regler administreras av gemensamma organ. Det kommer 
aven art bli nodvandigt att undersoka mojligheten att inleda f6rhandlingar med andra 
viktiga partner, sarskilt Japan och Ryssland. 
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C. Nodviindigheten av att skapa ett viirldsomspiinnande program: Galileo 

Satellitnavigationen ar en teknik med vars hjalp anvandaren via en mottagare kan ta 
em:ot radiosignaler fran ett system av satelliter for att med mycket stor noggrannhet i 
varje ogonblick, och vid en exakt tidpunkt, bestamma sin position i latitud, longitud 
och hojd over marken. 

Denna teknik blir alltmer framgangsrik och finner standigt nya tilHimpningar. 
Tillampningama och marknadema for dessa omfattar ett stort antal verksamheter, 
bade inom den privata och den offentliga sektom. Som exempel pa 
tillampningsomraden kan namnas transport (besilimning av position och hastighet 
hos rorliga foremal, forsakringar med mera), telekommunikation (signaler for 
integrering av olika nat, samtrafikformaga hos olika bankers datasystem, 
anslutningar av elnat), medicin (till exempel efterkontroll av patienter pa distans), 
rattsvasen (till exempel uppsparande av atalade), tullvasen (fiiltutredningar med 
mera) och jordbruk (geografiska informationssystem). 

Denna teknik ar alltsa av stor strategisk betydelse och kan skapa stora ekonomiska 
vinster for gemenskapen. 

I <lag beharskas emellertid denna teknik endast av USA och Ryssland, via systemen 
GPS respektive GLONASS, som bada utvecklats och finansierats for militara 
andamal, vilket sarskilt medfor att signalerna i dessa tva Hinders system nar som helst 
kan avbrytas eller forsamras for att tillgodose nationella intressen. Detta intraffade 
for ovrigt nar USA:s regering under Kosovo-kriget beslot att avbryta GPS­
sandningama. Systemen ar inte fullstandigt tillforlitliga: anvandama informeras till 
exempel inte omedelbart om det uppstar fel i samband med 6verforingen, och 
c_)verforingen ar ibland oberaknelig, sarski1t i stadcrna och i Nordcuropas ytterst:-1 
randomraden. 

Europa kan inte tillata sig att bli beioende av tredje land pa ett omiade av sa stor 
s_trategisk betydelse. 

Darfor har kommissionen lagt fram ett forslag om ett autonomt program for 
satellitnavigation vid namn Galileo som omfattar ett system av 30 satelliter som 
tacker hela jorden samt kompletterande lokala markstationer som gor <let mojligt att 
tillhandahalla globala tjanster, som va:r och en kan utnyttja och som ar tillgangliga 
oavsett var anvandaren befinner sig (tunnel, underjordisk parkeringsplats med mera). 

For att Galileo-programmet skall bli framgangsrikt kravs att medlemsstatema intar 
en gemensam position vid gemenskapens intemationella forhandlingar. Ett forsta 
viktigt steg i denna riktning togs vid Varldskonferensen for radiokommunikationer 
som agde rum i Istanbul i maj 2000, da gemenskapen erholl ratten att utnyttja de 
nodvandiga frekvensema fOr projektets genomforande. Gemenskapen bor emellertid 
aven inleda int~mationella forhandlingar i syfte att utveckla komplementaritet och 
skapa synergi mellan Galileo, GPS och GLONASS. Mojligheteri att ta emot bade 
GPS- och Galileo-signaler kommer att forhoja effektiviteten hos respektive system. 
F orhandlingar om en driftsko~patibilitet mellan system en och om de nodvandiga 
frekvensema for detta pagar med de amerikanska och ryska myndighetema. 
Forhandlingarna med USA har annu inte gett resultat, men vid toppmotet mellan 
Ryssland och Europeiska unio-nen i Paris den 30 oktober 2000 uttalade Ryssland en 
vilja att utveckla komplementaritet mellan GLONASS och Galileo. 
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I och med genomforandet av detta projekt kommer Europeiska unionen senast 2008 
att forfoga over ett varldstackande system, som ar under <less egen kontroll och som 
motsvarar dess krav pa precision, tillforlitlighet och sakerhet. Darmed forfogar 
unionen over ett mycket viktigt. transportpolitiskt instrument. Nagra exempel kan 
namnas: Med hjalp av Galileo kan en omedelbar identifiering ske av varor som 
transporteras pa jamvagsnatet, vilket mojliggor en utveckling av just-in-time-system. 
Fartyg som transporterar farligt gods kan med hjalp av Galileo positionsbestammas 
med extremt stor noggranhet, vilket gor det mojligt for sjofartsmyndighetema att 
uppratthalla trafiksakerheten till sjoss, sarskilt i farvatten som trafikeras av manga 
fartyg sasom "rail d'Ouessant". Tjanster for akuta raddningsinsatser, sjoraddning och 
civilskydd ar andra tillampningsomraden dar Galileo kan erbjuda losningar som bade 
ar tillforlitliga och uppfyller mycket strikta normer. Den totala marknaden for 
Galileo uppgar till uppskattningsvis 9 miljarder euro om aret, for en investering som 
motsvarar kostnaden for e·n 25 mil Iang snabbtagslinje. 

Genomforandet av Galileo skulle kunna revolutionera transportnaringen, sasom 
skedde inom flyget dar avregleringen av flygtransporterna · oppnade upp for 
lagkostnadsbolag med nya mojligheter pa omr~det for turism, eller sasorn skedde 
inom telefonin dar mobiltelefonema har forandrat medborgamas tillvaro i grunden. 
·-----------~-----------------------------------------~ 
I 

I Galileo-programmet bestar av fyra faser: 
I 

I -- En forstudie som avslutas 2001. 
I 

I 
En utvecklings- och testfa~ for de_ forsta satellituppsanJningarna 2001-2005. 

En utplaceringsfas omfattande ett system av 30 satelliter 2006-2007. 

1 - En driftfas fran och med 2008. 

I [ftcr ~tt Europci~ka rt1dct i Stockholm bcslutat 011: ,~n oirn:.:
0

1C11ck J:l!l~;crirE•, ~ir nu 
! gcnomforandet av programmct avhangigt av huruvida den privat; scktorn kan m~-biliseras I 
; for att finansiera huvuddelen av utplaceringsfasen. Darfor foreslar kommiss'ionen att ett 

gemcnsamt foretag bi ldas cnligt artikel 171 for att fullborda den nuvaran<le 
utvecklingsfasen och forbereda en sammanslagning av de offentliga och privata finansiella 
medlen. 

Detta gemensamma foretag kommer att anfortro genomforandct av rymdkomponenten och 
den jordbundna komponenten i detta system under utvecklingsfasen at Europeiska 
rymdbyran (ESA). Under utplaceringsfasen kan det gemensamma foretaget ersattas av ett 
gemenskapsrattsligt fOretag. 

-----------------------------------------------------~ 

110 



SAMMANFATTNING: VAGVAL INFOR FRAMTIDEN 

. Atskilliga atgii!der och politiska instrument kommer att kravas for att den process 
skall kunna inledas som sa smaningom kommer att mynna ut i ett hallbart 
transportsystem, vilket fOrhoppningsvis kommer att aga rum under de kommande 
trettio aren. De atgarder som fOrordas i denna vitbok utgor endast de inledande 
etapperna soni banar vagen for en mer Iangsiktig strategi. 

For att det skall vara mojligt att anpassa den gemensamma transportpolitiken efter 
kravet pa en hallbart utveckling maste gemenskapen finna en snabb losning pa 
foljande problem: 

- Tillrackliga medel for finansieringen av den infras~ruktu.r som ar nodvandig for att 
avlagsna flaskhalsarna ·och for att forbinda. randomradena med gemenskapens 
centrala omraden: Forverkligandet av det transeuropeiska natet ar en forutsattning 
for att en battre balans mellan transportsatten skall kmma uppnas. Fragan om en 
internalisering av de extema kostnadema, sarskilt miljokostnaderna~ i de 
in frastrukturavgifter som kommer att betalas av samtliga anvandare ar darfor av 
central betydelse. 

- En politisk vilja fran medlemsstatemas sida att verka for att de 60 atgarder som 
foreslas i vitboken antas: Europeiska unionen kan endast avlagsna 
trafikstockningama om medlemstatema iakttar villkoren :fdr en reglerad 
konkurrens inom godstagstrafiken, eftersom jamvagssektom endast genom en 
reglerad konkurrens kan vaxa sig tillrackligt stark for att utgora ett 

. k0i~h1rrcnskraftigt alternativ till vagtransporterna. 

-- En ny strategi ·for upplaggningen av stadstrafiken fran de lokala my11digheternas 
sida dar en modemisering av kollektivtrafiken. forenas med insatser for ett mer 
rationellt personbilsanvandande: Detta ar aven en forutsattning for att unionen 
skall kunna uppfylla sina internatioriella ataganden att minska koldioxidutslappen. 

- Tillgodose anvandamas behov, sarmed avses dels att det tillhandahalls tjanster av 
hog kvalitet, dels att samtliga rattigheter tas till vara som kompensation for det allt 
hogre pris anvandama tvingas betala for sin rorlighet. 

Den gemensamma transportpolitiken kan emellertid inte ensam bidra med samtliga 
losningar. Den bor inga i en helhetsstrategi, dar aven kravet pa en hallbar utveckling 
integreras, med foljande innehall: · 

- Den ekonomiska politiken och forandringama av produktionsprocessen, som bada 
paverkar efterfragan pa transport. 

- Den fysiska planeringen och i synnerhet stadsplaneringen: Genom en val avvagd 
stadsplanering.undviks en omotiverad okning av rorligheten. 

Social- och utbildningspolitiken: Harigenom mojliggors en andamaslenlig 
planering av arbetstider och lektionstider. 

- Planeringen av stadstrafiken pa lokal niva, i synnerhet i storstadsomradena. 
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Budget- och skattepolitiken: Atgarder pa dessa politikomraden bor vidtas i syfte 
att forena genomforandet av det transeuropeiska natet med en intemaliseringen av 
de extema kostnadema, sarskilt miUokostnadema. 

Konkurrenspolitiken: Atgarder bor vidtas for att sakerstalla, sarskilt inom 
jarnvagssektom, att avregleringen av marknaden inte bromsas av de redan 
etablerade bolag som i dag har en dominerande stallning pa marknaden i enlighet 
med malet om allmanna tjanster av hog kvalitet. 

Den europeiska transportforskningspolitiken: Atgarder pa detta politikomrade bor 
vidtas i syfte att skapa storre enhetlighet mellan de insatser som gors pa 
gemenskapsniva, pa nationell niva _och inom de privata institutionema i 
overensstammelse med', det ko~~ande europeiska om;radet for 
forskningsyerksamhet. 

Vissa av de mojliga atgarder som identifieras i denna vitbok~ sasom dem rorande 
personbilens roll och kvaliteten pa kollektivtrafike.n, astadkoms via beslut och 
insatser pa nationell niva i enlighet med subsidiaritetsprincipen. I vitboken sker en 
inriktning mot de atgarder som bor tas pa gemenskapsniva, vilka ar ungefar sextio till 
antalet och figurerar i avsnittet om forslag (bilaga IV). Det ar viktigt att det, genom 
ett samordnat forfarande fran de olika nationella lagstiftande organ som gradvis 
inratt~s i medlemsstatema, utvecklas en ny form av lagstiftning for transportsektorn 
pa gemenskapsniva, till exempel nar det galler tilldelning av start- och landningstider 
inom flygtrafiken, tilldelning av vagnlagen inom jamvagstrafiken och trafiksakerhet 
inom vagtrafiken, i likhet med vad som skett pa andra omraden sasom enei-gi, 
telekommunikationer och finanser. Det ror sig i sjalva verket om de forsta proven pa 
de nya· styrclseformer som haller pa att ta form inom [11ropeiska unionen 107

. 

Som tidigare papekats ar dessa atgarder betydligt mer ambitiosa an de ter sig vid en 
fdrsta anblick. Man maste vara rnedveten om att det i samband med bes1utsfattandet 
- som ofta sker genom medbeslutande av Europaparlamentet och radet - kommer att 
bli nodvandigt att bryta med det gamla bruket, dar transportministrama konsekvent 
sokte enighet vid besluten. I stallet maste den nya mojlighet att fatta beslut med 
kvalificerad majoritet som inforts genom Maastrichfordraget och sedan utvidgats 
genom Nicefordraget utnyttjas till fullo. 

For att paskynda beslutsprocessen och for att kunna kontrollera hlir arbetet 
fortskrider, har kommissionen beslutat dels att foresla en rad sammantraffanden vid 
ett antal olika datum, som vart och ett motsvarar ett tydligt angivet mal, dels att 
under 2005 utarbeta en overgripande utvardering av utvecklingen i arbetet med att 
genomfora de atgarder som rekommenderas i vitboken. I denna utvardering kommer 
hansyn att tas till de ekonomiska och sociala konsekvensema samt 
miljokonsekvensema 108 av de foreslagna atgardema. Utvarderingen kommer aven att 
grundas pa en detaljanalys av utvidgningens inverkan pa det europeiska 

KOM(2001) 428: Styrelseformerna i EU- Vitbok. 
Uppf6ljningen sker inom ramen f6r TERM-mekanismen {Transport and Environnement Reporting 
Mechanism). 
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transportsystemet, eftersom transportsystemets struktur riskerar att f6randras i 
samband med utvidgningen .. Dessutom kommer kommissionen i- den utstrackning 
detta fu: mojligt att fullf61ja kvanti~eringen av malen i syfte att precisera dem och 
avser att under 2002 lagga fram ett meddelande rorande detta .. 
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I. BILAGA I: ATGARDSPROGRAM 

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

1 ATERUPPRrfTTA BALANSEN MEL LAN 
TRANSPORTSA

0

TTEN 

1.1 Vagtransporter av hogre kvalitet 

• En harmonisering av kontrollema och pafoljdema senast vid utgangen av 
200 I i syfte att 

- framja en effektiv och enhetlig uttolkning, tillampning och kontroll av den 
gallande lagstiftningen pa omradet for vagtransporter, 

- faststalla arbetsgivarens ansvar for vissa lagovertradelser som begas av 
anstallda forare, 

- harmonisera villkoren for kvarhallande av fordon, 

- oka antalet kontroller som utfors av medlemsstatema (for narvarande 1 % 
av arbetsdagama) for art kontrollera att bestammelsema om forarnas· 
kortider och vilotider iakttas. 

• Insatser for att bevara fdraryrkets popularitet genon1 att framja kompetens 
och ~;:1r~1!1tcr~ lamplig:• .arbctsvil,lkor. 

o En harmonisering av minimibestammelsema i transportavtal i syfte att 
mojiiggora an<lring av taxor i samband med h()jda kostnader (till exempel 
bransleprishojningar). 

1.2 En vitalisering av Hirnvagssektorn 

• En gradvis avreglering av jamvagsmarknaden- i Europa. kommissionen 
kommer senast i slute~ av 2001 att lagga fram ett andra atgardspaket for 
jamvagssektom med foljande innehall: 

- Oppnande av de nationella marknadema for cabotage. 

En hog sakerhetsniva inom jamvagstrafiken genom en oberoende 
lagstiftning och ett klart definierat ansvar for var och eri av aktorema. 

- En uppdatering av driftskompatibilitetsdirektiven rorande samtliga 
aspekter ay snabbtagsnatet och det konventionella natet. 

- En gradvis avreglering av den intemationella persontrafiken. 

Ett framjande av atgarder i syfte att sakerstalla kvaliteten pa 
jamvagstransportema och trygga anvandamas sakerhet. I synnerhet 
kommer ett direktiv att foreslas dar ersattningsvillkoren i fall av 
forseningar eller om kraven pa tjanstema inte iakttas faststalls. Aven 
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forslag till atgarder rorande en utveckling av indikatorer pa tjanstemas 
kvalitet, avtalsvillkor, tydlig informationen till passagerama - samt 
mekanismer for privat rattsskipning i samband med tvister kommer att 
foreslas. 

• En forstarkning av sakerheten vid j arnvagstransportema via ett forslag till 
direktiv och inrattandet av ett gemenskapsorgan for driftskompatibilitet 
och sakerhet inom jamvagssektom, evehtuellt i form av en byra. 

• Sfod till anlaggning av ny infrastruktur, sarskilt jamvagslinjer for 
gods transporter. 

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

1.3 Kontroll over tillvaxten inom flygtrafikcn 

• F6rslag senast 2004, inom ramen for ett europeiskt gemensamt luftrum, 
om foljande: 

- Ett lagstiftande organ med stora befogenheter, som forses med tillrackliga 
resurser och som ar oberoende, med uppgift att utarbeta mal for att 
sakerstalla tillvaxten inom flygtrafiken samt garantera sakerheten. 

- En mekanism som bevarar militarens forsvarskapacitet och for 
unclcrsokning av rno_iligheten att uppratta ctt samarb~te syfte att 
astadkomma en cffekliv;re organiseringen av !u!trurnmet. 

- En social dialog med arbetsmarknadens partner, eventuellt inledningsvis 
rorande flygledama, som efter forebild av vad som skett pa andra omraden 
skulle mojliggora samrad rorande den gemensamma politiken pa omradet 
for flygtransporter vilket skulle kunna innebara avsevarda framsteg 
rorande de sociala aspektema. En sadan dialog. skulle kunna leda till att 
avtal sluts med de berorda organisationema. 

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

Ett system for overvakning, inspektion och pafoljder i syfte att sakerstalla 
ett effektivt genomforande av reglema. 

• En omarbetning mom ramen for lntemationella civila 
luftfartsorganisationen av taxeringen av flygtransporter samt 
forhandlingar rorande en beskattning av fl.ygdiesel senast 2004 och en 
anpassning av fl.ygtrafikavgiftema i samband med fl.ygningar. 

• En diskussion som inleds under 2002 om fl.ygplatsemas framtid i syfte att 

- utnyttja den nuvarande kapaciteten i storre utstrackning, 
I -
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se over systemet for flygplatsavgifter, 

integrera flygtransportema i ett ~yst~mtankande omfattande samtliga 
transportsatt. 

Identifiera leohovet av ny flygplats infrastruktur 

• En oversyn under 2003 av systemet for tilldelning av start- och 
landningstider i syfte att oka tillgangen till marknaden utan att bortse fran 
nodvandigheten av att minska flygplatsemas miljopaverkan. 

• F orhandlingar med USA i syfte att sluta .ett avtal ·om den gemensamma 
transatlantiska flygtrafiken som kornmer att ersatta det nuvarande open 
skies-avtalet. 

1.4 En anpassning av svstemet fOr transporter till sjiiss och 
pa inre vattenvagar 

• En utveckling av den,· infastruktur som kravs for att uppratta 
hoghastighetssjovagar. 

• En forenkling av den rattsliga ramen. for transporter till sjoss och pa inre 
vattenvagar genom att dels framja en samordning av de administativa 
formalitetema och tullformalitetema, dels samla samtliga aktorer i 
logistikkedj an. 

" Ett fijrslag om en rattlig n1!11 for s~ikcrhetskontrollen i samband' med att 
passagerare gar ombord pa kryssningsfartyg i Europa i syfte att minska 
risken for attentat,. efter forebild av de atgarder som vidta'gits pa 
flygplatsema. 

• En skarpning av bestammelsema om sjosakerhet 
Intemationella sjofartsorganisationen och 
arbetsorganisationen, i synnerhet genom att 

samarbete med 
Intemationella 

integrera sociala minimiregler i samband med fartygsinspektioner, 

- utveckla ett europeiskt system for trafikovervakning till sjoss. 

• Insatser for att uppmuntra sa manga bekvamlighetsregistrerade europeiska 
fartyg som mojligt att ater registrera s,ig inom gemenskapen, efter forebild 
av de metoder som utvecklats pa det sociala omradet och pa 
skatteomradet, genom ett forslag till atgarder senast 2002 om beskattning 
av tonnage och en oversyn av riktlinjema for statliga stod till sjofarten. 

• Forbattrade forutsattningar for transporter pa mre vattenvagar genom 
foljande atgarder: 

- En f ortsattning av den pagaende harmoniseringen in om he la 
gemenskapsnatet av de tekniska foreskriftema for transporter pa inre 
vattenvagar, med slutdatum 2002. 
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•· - En mer fullstandig hannonisering av batfOrarcertifikaten pa 
gemenskapsnatet av inre vattenvagar, inklusive Rhen. Kommissionen 
kommer att Iagga fram ett lagfOrslag rorande detta under 2002. 

- En harmonisering av villkoren fOr vilotid, besattning, sammansattning av 
besattningen och restider for batar som trafikerar de inre vattenvagama. 
Kommissionen kommer att Iagga fram ett lagforslag rorande detta under 
2002. 

1.5 En samordnad utveckling av de olika transportsatten 

• Ett nytt program senast 2003 for att framja altemativa losningar till 
vagtransporter (Marco Polo), med budgetmedel pa omkring 30 miljoner 
euro som anvands till att starta kommersiella projekt. 

• Ett forslag senast 2003 om en ny gemenskapsram for en utveckling av det 
nya yrket transportsamordnare och en standardisering av lastenheter och 
teknik pa 01madet for in- och urlastning. 

2 AVLA.GSNA FLASKHALSARNA 

• En oversyn under 2001 av riktlinjema for det transeuropeiska natet i syfte 
att avHigsna flaskhalsama genom att gynna upprattandet av konidorer 
med prioritet for godstransporter och ett nat for snabba persontransporter, 

, genom ·trafikledningsplaner for de stora trafikledema och genom att Higga 
ti!! blClnd annat foljande projekt i den sa kallacle Esscn-list~m: 

-- En jarnvagsforbindelse med hog kapacitet for godstransponer, genom 
Pyreneerna. 

·- Ett osteuropeiskt snabbtag/tag for kombitransporter pa strackan Paris­
Stuttgart-Wien. 

i 

En kombinerad bro/tunnel over F ehmamsundet mellan Tyskland . och 
Danmark. 

- Satellitnavigationsprojektet Galileo. 

- En okad framkomlighet pa Donau mellan Straubing och Vilshofen. 

- famvagslinjen Verona-Neapel, inklusive forgreningen Bologna-Milano. 

- En driftskompatibilitet hos det pyreneiska snabbtagsnatet. 

• En hojning under 2001 av taket till 20 % for finansiering inom ramen for 
budgeten fOr det transeuropeiska natet av projekt som beror de 
allvarligaste flaskhalsama,- _ inklusive de vid gransema till 
kandidatlanderna, och darefter upprattande av regler som villkorar 
finansieringen. 
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• En mer omfattande oversyn under 2004 av det transeuropeiska natet i 
syfte att framst integrera kandidatlandemas nat, infora begreppet 
hoghastighetssj6vagar, utveckla flygplatsemas kapacitet_ och starka d~n 
territoriella sammanhallningen inmn Europa. · 

• Inrattande av en gemenskapsram i syfte. att anvanda inkomstema fran 
avgiftsbelaggningen av kollkurrerande vagar till anHiggning av ny 
irifrastruktur, sarskilt jarnvagsinfrastruktur. 

• Harmonisering , av miniminormema for sakerheten i vag- och 
jamvagstunnlama tillhorande det transeuropeiska transportnatet. 

3 PLACERA ANVANDARNA I CENTRUM AV 
TRANSPORTPOLITIKEN 

3.1 Trafiksakerheten 

• Malsattning for Europeiska unionen att minska antalet doda i · 
trafikolyckor pa unionens vagar med halften fram till 2010. 

• En harmonisering senast 2005 pa _ omradet for kommersieila 
intemationella transporter av reglema rorande kontroller och pafoljder, 
sarskilt hastighetsovertradelser och rattfylleri, pa det transeuropeiska 
vagnatet. 

., Uppr~ittandc av en fortcckning 6ver de plJtscr, dar <let sker lkst 
trafik.oiyckor pa de transeuropeiska trafiklederna och en hannonisering av 
vagmarkena oc4 signalema pa dessa platser. 

• Lagstiftnihg om att alla tillverkare av linjebl:lssar maste utrusta nya 
hussars saten med balten. Ett forslag till direktiv om detta kommer att 
laggas fram under 2003. 

• Ett forebyggande av farliga beteenden och en utveckling· av utbyten av bra 
metoder i syfte att uppmuntra ett ansvarsfullt beteende i trafiken genom 
utbildnin~sinsatser inriktade framst mot unga bilforare. 

• En fortsattning av insatsema for att kampa mot rattfylleri, och insatser for 
att bidra med lOsningar pa problemet rorande narkotika och. medicin i 
samband med bilkoming. 

• Utveckling av en metodologi pa europeisk niva for att uppmuntra 
oberoende tekniska undersokningar, till ~xempel genom att inratta en 
kommitte av oberoende experter inom kommissionen. 

3.2 De verkliga kostnaderna 

• Forslag under 2002 till ett direktiv om upprattande av principer och 
struktur for en avgiftsbelaggning av infrastrukturanvandandet, en 
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gemensam metodologi for att faststalla avgiftsnivan, slOpande av 
nuvarande skatter, samt om mojlighet~n till omsesidig finansiering. 

• Forstarkning av enhetligheten i skattesystemet for. bransleskatter genom 
ett forslag senast 2003 om en enhetlig skatt pa bransle for yrkesmassig 
trafik inotrl vagtransportsektom i enlighet med principema for den inre 
marknaden. 

• Forslag under 2002 till ett direktiv om sakerstallande av en 
driftskompatibilitet mellan betalningssatten pa det transeuropeiska 
vagnatet. 

3.3 - Anviindarnas riittigheter och skyldigheter 

• En komplettering under 2001 av flygpassageramas nuvarande rattigheter 
med nya forslag till rattigheter, sarskilt i fall da passageraren hindras ga 
ombord pa flygplanet vid overbokning, i fall av forseningar eller installda 
flygningar. 

• Forslag under 2001 till forordning om bestammelser rorande avtal om 
lufttransporter. 

• En utvidgning senast 2004, i den utstrackning detta ar mojligt, av 
gemenskapens atgarder for att skydda passagerares rattigheter vad galler 
ovriga transportsatt, sarskilt transporter pa jarnvag och till sjoss och i , 
mojligastc man stadstrafiken. Detta beror sarskilt tjiinsternas kvalitef och 
utvccklingcn av kvalitetsit)dikatorcr, avtalsvillko1«:11, kvaliteten pa den 
infonnation som tillhandahalls till passagerarna samt mekanismema for 
privat rattsskipning. I 

• Forslag om en anpassning av forfarandena for statsbidrag, sarskilt da det 
ror sig om kompensation for krav pa allmanna tjanster pa 
transportforbindelser med gemenskapens randomraden och sma oar. 

• Ett tydliggorande av de allmanna principerna for tjanster av allmant 
ekonomiskt intresse pa omradet for transporter i syfte att garantera 
anvandarna tjanster av hog kvalitet, i overensstammelse med 
kommissionens meddelande om tjanster i allmanhetens intresse i Europa. 

4 BEMASTRA GLOBALISERINGENS EFFEKTER 
PA TRANSPORTERNA 

• Atgarder for att ansluta de blivande medlemsstatema. till unionens 
transeuropeiska nat via infrastrukturer av hog kvalitet i syfte att bibehalla 
jarnvagens andel av transportema pa dagens niva, som ar 35 %, i 
kandidatlanderna senast 2010 och en mobilisering av kapital fran den 
privata sektorn for detta andamal. 

• Fores~ifter i gemenskapens kommande budgetplan om en Himplig 
offentlig finansiering av infrastrukturer i de nya medlemsstatema. 
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• En utvec~ing av kandidatlandemas administrativa kapacitet, sarskilt 
genom utbildning av kontrollanter och adminstrativ personal med uppgift 
att sorja for kontrollen av lagstiftningen ~nom transportsektom. 

• Atgarder for att Europeiska gemenskapen skall bli fullvardig medlem i de 
framsta intemationella organisationema, sarskilt Intemationella civila 
luftfartsorganisationen, · Intemationella sjofartsorganisationen, 
Centralkommissionen for RhensjOfart och Donau-kommissionen. 

• Inrattande senast 2008 av ett varldsomspannande 
satellitnavigationssystem inom Europeiska unionen, som unionen bar full 
kontroll over och som uppfyller unionens krav pa precision, tillfOrlitlighet 
och sakerhet, vilket astadkoms via Galileo. 
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II. BILAGA II: INDIKATORER OCH KV ANTITATIV A 
ILLUSTRA TI ONER 

Diagram 1: Motorvagamas och jamvagamas langd (EU-15) 
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Diagram 2: Genomsnittliga externa kostnader 1995 (EUR 17) en~igt transports~itt oc11 
- typ av kostnad: passagerartransporter. ( exklusive kostnader for trafikstockningar) 
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Kalla: INFRAS, IWW for UIC, 2000 
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Diagram 3: Genomsnittliga extema kostnader 1995 (EUR 17) enligt transportsatt och 
typ av kostnad: godstransporter ( exklusive kostiiader for trafikstockningar) 
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Kalla: INFRAS, op. cit. 2000 

Diagram 4: Genomsnittliga extema kostnader for trafikstockningama 1995, Eur.~ pe~-
1 000 passagerarkilometer och tonkilometer 
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Diagram 5: Passagerarkilometer och fordonkilometer i Frankrike, Portugal, Finland 
och Forenade kungariket, 1980-1998 
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Kalla: Eurostat, 2001 

Diagram 1 (sammanfattning) och 2 (detaljerad redogorelse) v1sar resultatet av 
strategiema. 

Tabcll l: Jamforelse av alternativcn med hansyn till dessas uppskattade tillvaxt 
1998-20 l 0 

I 

1998=100 Passagerar- Tonkilometer Fordon- Kol<lioxid-
kilometer kilometer utslapp 

EU-15 

Tendentiell 124 138 126 127 
prognos 

Alternativ A 124 138 115 117 

Altemativ B 124 138 115 115 

Aitemativ C 124 138 112 110 

BNP 143 143 143 143 

Tabell 2 utgor ett utkast till klassifikation av de framsta atgarderna som skulle kunna 
vidtas for att integrera malet om en hallbar utveckling med transportsektom. Forutom 
atgardsprogrammet i.vitboken bor transversala atgarder vidtas inom andra sektorer for 
att de fdreslagna altemativen, sarskilt altemativ C, skall bli framgangsrika. 
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Tabell 2: En typologi fOr bur sambandet mellan tillvaxten av transportema och den 
ekonomiska tillvaxten skulle kunna brytas 

. Segment 
I 

Indikatorer 

Ekonomisk 
vefksamhet 

Transportsystem 

BNP (passagerar- Fordonkilometer 
och tonkilometer) 

Atgarder f6r • Stadsplanering , • Avgiftsbelaggning 
att bryta 
sambandet 
(exempel) 

• Organisering 
av arbetet (t.ex. 
distansarbete) 

• lndustriellt 
produktionssyst 
em 

• Fysisk 
planering 

• Intclligenta 
transportsyst~m 

• Modal overf6ring 

• Hogre laster och 
antal passagerare i 
ford on 

Miljopaverkan 

Utslapp av fororenande 
amnen 

• Miljovanligare ford on 
och branslen 

• Hastighetskontro 11 

.. Motoremas 
energieffektivitet 

Kalla: Femte ramprogrammet for forskning kommissionen SPRITE (SePaRating the 
Intensity of Transport from Economic growth • · 

Ordlista: 

Personkilometer: transport av en resenii.r en kilometer 

Tonkilometer: transport av ett ton gods en kilometer 

F ordonkilometer: framforande av ett Jordon en kilometer 

C02: uppskattning av koldioxidutslappen. I den tendentiella prognosen och i de tre 
alternativen tas det hii.nsyn till den okning av bilarnas energieffektivitet som forvii.ntas 
ske tillfoljd av detfrivilliga avtalet med bilindustrin (ACEA, KAMA, JAMA) . 

. BNP: spddd tillviixt i BNP 'motsvarande en drlig ekonomisk tillviixt pd 3 % 
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Tabell 2: Resultatet av strategiema 

EU-15 1998 2010 Tendentiell prognos 20 I 0 - Alternativ A 2010-Alternativ B 2010 - Altemativ C 

Mrd Mrd Mlj Mrd Mrd Mlj Mrcl Mrd Mlj ton Mrd Mrd Mlj ton Mrd Mrd Mlj ton 
C02 C02 C02 

-Pkm- Frdkm ton Pkm- Frdkm ton Pkm- Frdkm Pkm- Frdkm Pkm- Frdkm 
C02 Tkm C02 Tkm Tkm Tkm 

Tkm 

Bil 3 776 2 221,2 434,2 4650 2 735,3 453,4 4650 2 486,6 412,2 4650 2 486,6 412,2 4559 2438 404,1 

B uss-linjebuss 415 24,4 18,7 441 25,9 19,8 441 25,9 19,8 441 23,6 -18,0 501 26,8 20,5 

Tunnelbana- 50 0,5 0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 61 0,5 0,0 
sparvagn 

Jarnvag 290 1,5 6,4 327 1,7 7,2 327 1,7 7,2 327 1,5 6,5 400 1,8 8,0 

Flyg 241 1,9 59,3 458 3,7 112,7 458 3,7 112,7 458 3,3 102,4 408 3,0 91,2 

Totalt antal 4772 2249,5 518,6 5929 2767, 1 593,1 5929 2518,4 551,9 5929 2 515,5 539,l 5929 2 470,l 523,8 
passage rare 

Tillvaxt 1998- 24% 23%' 14% 24% 12 % 6% 24% 12 % 4% 24% 10% 1% 
2010 -

Vag 1 255 313,8 . 271,l I 882 470,5 406,5 1 882 427,7 369,6 I 882 427,7 369,6 1736 394,5 340,9 
. - .. 

Jarnvag 241 1,3 1,9 272 1,5 2,2 - 272 1,5 2,2 272 1,4 2,0 333 1,7 2,4 

Inre 121 0,3 3,6 138 0,4 4,1 138 0,4 ' 4,1 138 0,4 3,8 167 0,4 4,6 
vattenvagar 
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EU-15 

Kanai er 

Narsjofart 

Varor totalt 

Tillvaxt sedan 
1998 

Totalt 

Tillvaxt 

1998-2010 

1998 

Mrd Mrd 

Pkm- Fr.dkm 

Tkm 

87 

l 166 0,3 

2 870 ·I 315, 76 

'-. 

2 565,2 

Mlj 

ton 
C02 

1,0 

23,3 

300,9 

819,5 

20 I 0 Tendentiell prognos 

Mrd 

Pkm­
Tkm 

100 

1579 

3 971 

38% 

Mrd 

Frdkm 

0,4 

472,8 

50% 

Mlj 

ton 
C02 

1,0 

31,6 

445,4 

48% 

3 239,9 I t 038,5 

26% 27% 

20 I 0 · - ;\ lternativ J\ 

Mrd 

Pkm­
Tkrn 

100 

I 579, 

3 97 l 

38 % 

I Mrd 

I Frdkm 

0,4 

430 

36 % 

2 948,4 

15 % 

2010 ~ Alternativ 8 

Mlj ton I Mrd 
C02 

1,0 

31,6 

408,5 

36% 

960,4 

17 % 

Pkm­
Tkm 

100 

l 579 

3 97! 

38 % 

Mrd 

Frdkm 

0,4 

429,8 

36% 

2 945,3 

-15% 

. I 

:~dring i I I I I I 43 % I 43 % I ~- 43 % 

1998-2010 I . I 

43% 

2010 - Alternativ C 

Mlj ton I Mrd 
C02 

1,0 

28,7 

405,1 

35 % 

944,2 

15 % 

43% 

Pkm­
Tkm 

100 

1635 

3971 

38% 

Mrd 

Frdkm 

0,4 

397,0 

26% 

2867,1 

12% 

43% 

Mlj ton 
C02 

1,0 

29,7 

378,6 

26% 

902,4 

10% 

43% 

Kalla: Data for 1998 i personkilometer och tonkiJometer "EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook. European Commission 2000". Data rorande 
koldioxidutslapp och fordonkilometer ar uppskattningar fran kommissionen. 
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III. BILAGA III: PROJEKT FORESLAGNA AV MED1LEMSTATERNA OCH 
EUROPAPARLAMENTET SOM KOMMISSIONEN UNDERSOKER I 
SYFTE ATT AVGORA OM DE SKALL SKRIVAS IN I LISTAN OVER 
"SARSKILDA" PROJEKT (DEN S.K. ESSEN-LISTAN) 
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PROJEKT FORESLAGNA AV MEDLEMSTATERNA OCH EUROPAPARLAMENTET SOM KOMMISSIONEN UNDERSOKER I SYFTE ATT 
AVGORA OM DE SKALL SKRIVAS IN I LISTAN OVER "SARSKlLDA" PROJEKT (ESSEN-LIST AN) 

Projekt Langd (km) Typ Slutdatum Resterande 
investeringar € 

1 IT Milano-Bologna et Verona-Neapel 830 Snabbtagslinje fdr befordran av gods och 2 007 13 994 
personer 

3 F Montpellie~-Nlmes 50 Snabbtagslinje f6r befordran av gods och 2 012 790 
.personer samt godstagslinje 

----------------------~----------------------------------------------------------------------------------------:---------------------------------------------------------------

15 EU Galileo Europeiskt system fdr satellitnavigation 2 008 3 250 

16 E/F Jamvagsfdrbindelse genom Alpema 180 Jarnvtigslinje Idr godstransport 2 020 -5 000 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------1----------------------------------------------------------------

17 DI A Stuttgart-Milnchen-Salzburg-Wien 

18 D Vilshofen-Straubing 

713 Snabbtagslinje for befordran av gods och 2 0 l2 
person er samt godstagsl inje 

70 Forbaltring av farbarheten pa Donau · 

9 501 

700 
---------- --------------------------------------------------------------------------------------------------------------------~ 

l9 E/P Driftskompatibilitet fdr 
hoghastighetsnatet pa Pyreneiska 
halvon 

7 800 Nya och anpassade snabbtagslinjer 29 600 

--------------- -------------------------------------------------------------------------------------------------------------' ---~---
20 DID Fehmamsundet 50 Kombinerad bro/tunnel fdr tag- och 2 013 3 650 

K biltratik 

Tota It 66485 
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BILAGA IV: UTVECKLING AV NY TEKNIK OCH INTELLIGENTA 
TRANSPORTSYSTEM 

Tack vare nya tekniska lOsningar ar det i dag mojligt att utforma det europeiska 
transportsystemet sa att detta motsvarar kraven rorande en hallbar utveckling pa' 
transportomradet, och den tekniska utvecklingen har aven gjort det mojligt att 
integrera de olika transportsatten samt hoja deras effektivitet och sakerhet. 
Europeiska unjonen stoder aktivt teknisk innovation inom transportsekt9rn. Inom 
ramen for forsknings- och utvecklingsprogrammen utvecklas ny teknik, som sedan 
tillampas i stor skala pa de transeuropeiska naten. Framstegen inom den nya 
informationstekniken ar i detta sammanhang sarskilt anmarkningsvarda. 

1) Utveckling av ny teknik 

Under perioden 1998-2002 anslog genienskapen medel pa uppskattningsvis 1 
miljard emo till statlig och privat forskning oc~ teknisk utveckling (FoTU) om 
transporter inom sa skilda omraden som intermodalitet, energi och 
transportmedelsteknik, inklusive telematiktillampningar. Volymen av 
gemenskapens insatser pa detta omrade bor inte okas utal1l i framtiden hallas 
konstant, samtidigt som insatserna i stOrre utstrackning bor inriktas· mot malen 
fOr den gemensamma transportpolitiken. I samband med det nya ramprogrammet 
for forskning 2002-2006 ges tillfalle att genomfora dessa principer inom 
transportomradet. De overgripande malen i kommissionens 109 nya forslag omfattar 
bland annat utvecklingen av ny teknik till st6d for utvecklingen av nya sakra och 
miljovanliga transportsatt och utvecklingen av det europciska transportsystemet. Av 
de prioritcradc ternatiska forskningsomraden som ingar i det foreslagna 
ramprogrammet bedoms foljande ha den potentiellt storsta positiva inverkan pa den 
gemensamma transportpolitiken som presenteras i denna vitbok: 

I. Flyg- och rymdteknik 

FoTU-prioriteringarna pa omradet for flygteknik beror dels en forbattring av, -
flygmotorernas miljopaverkan nar det galler utslapp av fororenande amnen och 
bulleralstring och en forbattring av luftfarkosters sakerhet, dels en okning · av 
kapaciteten och s~kerheten hos flygtrafikledningsystemet i syfte att underlatta 
fullbordandet av initiativet "ett gemensamt europeiskt luftrum". · 

Pa omradet for rymdteknik utgor utvecklingen av Galileo ett av de 
forskningsomraden som prioriteras, och syftet ar att utveckla ett tillrackligt stort 
k:unnande i Europa for att denna nya teknik skall kunna utnyttjas i sa hog 
utstrackning som mojligt. 

Sakrare och miljovanligare luftfarkoster 

F orskningen och utvecklingen pa omradet fOr sakerhet har som mal fem ganger fiirre 
olyckor fOr att kompensera fOr den okade flygtrafiken. Forskningen kommer att inriktas 
mot utvecklin en av teknik som mo.Ii or fOr fl ersonalen att standi t halla si 

KOM(2001)279. 
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underrattade om och ha kontroll over den aktuella situationen. 

Pa omradet fOr miljoskydd ar malet att kompensera fOr tillvaxten av flygtrafiken genom att 
reducera utslappen av koldioxid (C02) med 50 % och av kvaveoxider (NOx) med 80 %, 
samt minska flygplanens bullemiva med 10 dB fOr att den upplevda bullernivan sk'all 
minska med 50 %. Forskningen kommer att inriktas mot flygteknik, aerodynamis~ 
koncept med Iagt luftmotstand och operationella flygmetoder. 

2. Hallbar utveckling och globala forandringar 

F orskningsverksamheten inom detta prioriterade tematiska omrade har som m~l att 
forstarka den vetenskapliga och tekniska kapacitet som kravs i Europa for att 
genonifora strategin for en hallbar utveckling genom i synnerhet den nya tekniken. 
for hallbar utveckling. / 

De strategiska malen omfattar framst minskade utslapp av vaxthusgaser· och 
fororenande amnen, en trygg energiforsorjning, en balansering av transportsatten, 
som alla utgor tematiska prioriteringar och kommer att bidra till genomforandet av 
den gemensamma transportpolitik som rekommenderas i denna vitbok. 

Nar det . galler forskningsinsatsema pa kort och medellang sikt i syfte att minska 
utsHippen av vaxthusgaser och fororeningama samt att sakerstalle en trygg 
energiforsorjning foreslas dels att denna inriktas rµot att identifiera insatser i syfte att 
utveckla fomybara energikallor och en miljovanligare och effektivare 
energianvandning i framst stadsomradena, dels att det utvecklas nya miljovanligare 
och ene.rgieffektivare transportlosningar. · 

I En mil.ioviinlig staclstrafik 

Ett rationellare anvandande av personbilen i innerstaderna och framjandet av en miljovanlig 
stadstrafik ar ett av de prioriterade rnalen, liksorn insatser som framjar anvandningen av 
vatgas som bransle i morgondagens fordon. Bland de insatser som planeras ~kan namnas 
atgarder rorande fOrvaltning pa efterfragesidan, en integrering av stadstrafiktjanstema, stod 
till fOrsaljning av miljova~ligare fordon eller belt avgasfria fordon. Uvecklingen av en ny 
generation elhybridfordon (elmotor och fOrbranningsmotor), fordon som drivs med 
naturgas och pa langre sikt utrustade med branslecell, vilket ar en lovande teknik. 

Nar det galler forskningverksamheten pa kort och medellang sikt i syfte att 
astadkomma en forbattring av transportsatten forslas att denna inriktas mot forskning 
rorande insatser i syfte att skapa miljovanligare och sakrare vag- och sjotransporter, 
en integrering av intelligenta transportsystem for en · effektivare 
infrast~ktursforvaltning, driftskompatibilitet inom jamvage~ och utveckling av 
intermodalitet for passagerar- och godstrafik. 

Driftsko~patibilitet inom jamvagen 

Forskningen och utvecklingen bor bidra till utvecklingen och infOrandet av en ram som 
sakerstaller en fullstandig driftskompatibilitet . pa jamvagsomradet nar det galler 
infrastruktur, fordon, hytt, tagpersonal. Sadan teknik avses bidra till att utveckla 
transportsatt och trafikledningssystem med hogre kapacitet (Iangre tag, optimal tilldelning 
av taglagen, underhAllningsfOrfaranden), till utvecklingen av konkurrenskraftigare tjanster 
(driftsystem sasom overvakning av varor, utbildning av tagpersonal). 
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Nar det galler forskningen pa lang sikt ar malet att utveckla nya fomybara 
energikallor, vatgastekniken och bransleceller som medger en belt avgasfri .drift och 
kan anvandas inom transportsektom. 

3. Att _forutse Europeiska unionens tekniska och vetenskapliga behov 

Pa detta prioriterade temaomrade kommer det att bedrivas sarskild 
forskningsverksamhet eller forskningsverksamhet som kompletterar forskningen 
inom de ovriga temaomradena i syfte att stodja politiska program av intresse for 
unionen, sasom den gemensamma transportpolitiken som presenteras i denna vitbok. 

overvaka och utvardera vitbokens atgardsprogram 

Det ror sig framst om att ge stod at overvakningen och utvarderingen av <let atgardsprogram 
och de riktlinjer rorande transport och <let transeuropeiska natet som Iaggs fram i denna 
vitbok genom harmoniserade data, verktyg for prognoser och indikatorer. 

2) eEurope 

I handlingsplanen eEurope 2002, som antogs av stats- och regeringscheferna vid 
Europeiska radet i Feira i juni 2002, betonas behovet av nya tjanster. 
Handlingsplanen innehaller sarskilda mal som skall uppnas senast 2002 i syfte att 
paskynda processen rorande utveckling och inforande av intelligenta 
transportsystem, bland annat foljande mal: 

- 50 % av de stOrre europeiska stadema bor ha tillgang till infonnationstjanster for 
. trafik- och fardplanering. 

- 50 % av de storre europeiska motorvagarna bar vara utrustacle med system for 
information om och hantering av trafikstockningar och t,illbud sarnt 
fardinformation. 

Alla nya fordon som saljs Europa bor vara utrustade med effektiva aktiva 
sakerhetssystem. 

- Samtliga invanare som reser i Europa bor ha tillgang till en flersprakig tjanst for 
spaming av tradlosa samtal till alarmeringstjansten via telefonnummer 112 som 
omfattar samtliga raddningstjanster. 

- Det bor aven vidtas lagstiftriingsatgarder for att framja ett gemensamt europeiskt 
luftrum, mobiltelefoni vid tagresor, informations- och overvakningssystem till 
sjoss och Galileo. 

Handlingsplanen eEurope tillhandahaller en ram for forskningen om intelligenta 
transportsystem samt for utvecklingen och inforandet av dessa. system. Syftet med 
handlingsplanen, som det aligger medlemsstatema att genomfora, ar att paskynda 
utvecklingen av nya tekniska IOsningar och underlatta inforandet av dessa. Den 
privata sektom spelar en central roll for utvecklingen av intelligenta transporttjanster. 
I samband med genomforandet av eEurope-atgardema bor medlemsstatema darfor 
sorja for att det inte foreligger nagra hinder for en utveckling av privata tjanster. 

3) Installation av intelligenta transportsystem 
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Uppskattningar rorande de intelligenta transportsystemens potentiella inverkan har 
gjorts bade pa forskningsstadiet och under de inledande installationsfaserna. En 
minskning av transporttiden med anda upp till 20 % och forbattringar av 
n~tkapaciteten pa omkring 5;_ I 0 % har uppmatts vid vissa konfigurationer. Nar det 
galler sakerheten har de mojliga forbattringarna for vissa specifika olyckstyper 
(utjamning) uppskattats till omkring I 0-15 % tack vare samordnade informations­
och kontrollstrategier, och antalet dodsfall har redan minskat tack vare automatiska 
system for upptackande av olyckor och for bantering av nodsituationer. Endast 6 % 
av trafikolyckorna forefaller ofrankomliga och tycks inte kunna undvikas genom ny 
teknik. Slutligen beraknas de sma utsHippen minska till foljd av begransningar av 
trafiken och integrerade strategier for kontroll av fororeningar. De intelligenta 
transportsystemen kommer sannolikt att ha storst effekt pa vagtransporterna, men de 
kommer aven att bidra till en okad effektivitet och sakerhet inom ovriga transportsatt. 

De intelligenta transportsystemen kommer i forsta hand att installeras pa det 
transeuropeiska transportnatet. Detta nat utgors· inte endast av de stora klassiska 
naten sasom vag- och motorvagsnatet, jamvagsnatet, hamnama och flygplatsema, 
utan omfattar aven frafikstymingsystem samt system och tjanster pa omradena 
information, positionsbestamning och navigation, vilka bidrar till en optimal 
forvalting av dessa infrastrukturer. Galileo~projektet110 , som kommissionen planerar 
att skriva in i listan over prioriterad projekt (den sa kallade Essen-listan), fungerar i 
detta sammanhang . som en drivfjader for. utvecklingen av intelligenta 
transportsystem. Under perioden 1998-1999 bar omkring 100 miljoner euro anslagits 
till trafikstymingssystem 111

, det vill saga 10 % av budgeten for det transeuropeiska 
natet. Det planerade finansiella stodet at <let transeuropeiska natet inom. ramen for <let 
vagledande flerariga ramprogrammet 2001-2006 kommer att uppga till 800 miljoner 
euro~ ett belopp av hittill.s oovertraffad storleksordning. 

Samfinansiering bor inriktas mot projekt omfattande en samordnad instftllation i stor 
.skala ·dar en synkronisering av investeringama ar Iamplig, nagot som ar av sarskilt 
stor betydelse for detta slags projekt med tanke pa det stora anfalet ber~ida aktorer. 
Utan samordning riskerar resultatet bli en mangfald tjanster som ar uppsplittrade pa 
regional eller nation.ell niva och som begransas av det aktuella landets geografiska 
granser och till den aktuella aktoren. Detta skulle hindra den inre marknaden fran att 
fungera effektivt och upplev_as som ett hinder av anvandama. 

Den offentliga sektom spelar en central roll for lanseringen av nya tjanster: 
Utvecklingen av en rattslig och. ekonomisk ram for den privata sektorns deltagande 
och for partnerskap mellan offentliga och pr:ivata aktorer i syfte att underlatta 
utvecklingen av mervardestjanster for trafikinfonnation och fiirdplanering, 
rekommenderas starkt av kommissionen. 

Foljande program, vid sidan av Galileo-projektet som beskrivs i denna vitbok, pagar 
eller kommer att lanseras: 

1. En installation i stor skala av intelligenta vagtransportsystem 

Det europeiska satellitnavigationsprojektet som utvecklats for civila andamal. 
Dessutom tillkommer subventioner av projekt for trafikstyrning inom jamvagssektom 
storleksordningen 45 miljoner euro. 
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Sex regionala initiativ som involv~rar Europas framsta aktOrer pa omradet fOr 
trafikstyming erhaller sedan 1996 stod fran unionen; dessa initiativ atfoljer redan nu 
installationsfasen i 14 medlemsstater och sarskilt de europeiska anvandamas behov 
betonas. For att garantera att den information (till exempel rorande kortid) som 
tillhandhalls ar tillfOrlitlig och av hog kv_alitet ar det av star vikt att det europeiska 
natet utrustas med telematisk infrastruktur och telematiska system for insamling av 
data och med centraler for trafikkontroll _och/eller vaginformation, och ett samarbete 
mellan de ansvariga for forvaltningen at· nodvandig for att anvandama skall kunna 
erbjudas kontinuerliga tjanster av hog kvalitet, oavsett om det galler lokala eller 
regionala resor, stora trafikfloden i samband med semestr~T eller helger, tung 
lastbilstrafik, informationstjanster fore eller under resan, tjanster for 
godstrafikledning, reparationstjanster eller larmtjanster samt elektroniska 
vagtullsystem, som samtliga utgor prioriteringar och bor utvecklas for bidra till att 
minska overbelastningen pa vagnatet. 

Ett europeiskt n.at av trafiklednings- och trafikinformationscentraler 

I 
lnrattandct av ett europciskt nat av trafiklednings- och trafikinformationscentraler som 
beraknas slutforas 2003 pagar: detta unionsomfattande nat kommer att tillhandahalla 
trafiklednings- och trafikinfonnationstjanster at anvandama. Natet omfattas av. det 
finansiella stodprogrammet i samband med installation, som avsatter 1,2 miljarder euro for 
finansiering av projekt av gemensamt europeiskt intresse och som ~ven omfattar 
kompletterande insatser pa lokal, regional, gransoverskridande och europeisk niva. 

De elektroniska vagtullsystemen, liksom ovriga system for automatiskt avgiftsuttag, 
forefaller sarskilt anvandbara for att astadkomma valbalanserade pnser. 
Installationen av dessa system, som ager mm eller planeras i ett flertal lander, trots 
att inte alla annu ar tekniskt forberedda for en driftskompatibi litet, i I lustrerar nyttan 
av normcrandc insatser pa europeisk niv£1. Ett direktiv rorande systemens 
driftskompatibilitet kommer att foreslas, vilket bor atfoljas av gemenskapsstOd for 
installationen av systemen. 

2. D~t. transeuropeiska jamvagssystemet for hoghastighetstag, ERTMS 112 

Uvecklingen av det transeuropeiska jamvagssystemet for hoghastighetstag inleddes i 
borjan av 1990-talet med sfod fran gemenskapen via ramprogrammen for forskning, 
och detta system ar mycket framgangsrikt. Projektet befinner sig i slutet av testfasen 
och certifieringsforfarandet. Nu inleds fasen rorande inrattande av pilotprojekt pa det 
transeuropeiska natet. 

Den huvudsakliga funktionen hos detta automatiserade system ar att overvaka och 
sakerstalla ett minimalt avstandet mellan tag. Genom ERTMS mojliggors tagfrafik 
inom Europa med hjalp av ett enda driftledningssystem - i staHet for som i dag 11 
olika system. 

I flera lander har redan den operationella installationsfasen paborjats, och under de 
kommande aren kommer systemet gradyis att installeras pa de storsta linjema. 
Tillampningama i samband med trafikledning och stodfunktioner for fOrvaltningen av 
jamvagsinfrastrukturema, som kommer att spela en central roll i samband med 
utvecklin en av odsta strafiken, befinner si annu i utvecklin sfasen och kommer att 

European Rail Traffic Management System. 
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kunna erhalla medel fran ramprogrammet fOr forskning. 

Installationen av ERTMS kommer att krava relativt begransade finansiella insatser 
eftersom direktivet om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska 
jamvagssystemet for hoghastighetstag foreskriver yemensamma specifikationer for 
denna typ av system vid anlaggningen av nya linjer1 3

• 

3. Luftfart 

De · operativa och pre-operativa tester som utforts, sarskilt over Nordatlanten och i 
Medelhavsomradet, bar visat att sakerheten kan forbattras genom mer exakta 
positiona.ngivningar och battre kommunikationer. Unyttjandet av overforingslankar 
for overforing av data gor <let aven mojligt for flygbolag och andra aktorer att ta 
emot operativa data fran ett flygplan under flygningen. Dessa system underlattar 
lOsningar baserade · pa principen om -,,fri flygning", eftersom · vissa 
flygledningfunktioner gors tillgangliga i · cockpit. Nar <let galler verksamheten pa 
flygplatsema kravs <let en battre integration och styrning av informationen for att 
olika flygledare involverade i flygningens olika faser skall kunna utvaxla data och 
planera varandras atgarder och flygplanets rorelser. Dessa trafiklednings- och 
planedngssystem samt systemen for att vagleda och styra ftygplanens markrorelser 
pa flygplatserna kommer att medfora en kapaCitetsokning for flygplatserna, sarskilt 
vid daligt vader och samtidigt minska trycket pa flyg1edarna. 

En effektiv tillampning av den nya tekniken ar nodvandig for att det disponibla 
luftrummet skall k,unna utOkas (ny uppdelning av luftrummet fdr civil och militar 
anvandning) och for att skapa en europeisk forvaltning av luftrummet (planering av 
sektorer och furdvagar inom lufttrafiken). Tidigare fattades besluten rorande 

· investeringar i intelligenta systc.m ofta nationellt och utifdm industriclla intressen, 
vilket ledde till tekniska och operativa, skillnader mellan systemen med en 
begransning av driftskompatibiliteten som resultat. Denna bri_stande 
driftskompatibilitet har inneburit effektivitetsforluster och extra kostnader nar det 
galler allt fran utbildning av flygledare och okande investerings- och 
underhallskostnader till allvarliga operativa samordningsproblem. 

Driftskompatibiliteten i centrum fOr det gemensamma europeiska luftrummet 

Driftskompatibilitetskriteriet kommer att bli avgorande i samband med urval och 
I utvardering av projekt inom det transeuropeiska natet. I tidigare led av projekten kommer 

1 demonstratorema inom ramen fOr forskningsprogrammet att verka i stor skala. · 

4. En saker sjotrafik 

Det rader en stor risk for olyckor pa grund av den tata fartygstrafiken langs de storre 
europeiska sjOlederna, och olycksrisken ar sarskilt hog i vissa omraden dar trafiken 
mots, sasom i Gibraltar sund och "rail d'Ouessant". 

An i dag ansvarar ofta de lokala kust- och hamnmyndighetema for styrningen och 
overvakningen av sjotrafiken, och den information som samlas i~ utvarderas 
vanligtvis inte och sands inte heller till de myndigheter eller organisationer som bar 

Varje ansokan om finansiering av snabbtagslinjer inom ramen for det transeuropeiska natets budget 
foiutsatter en garanti fran de nationella myndigheterna att ERTMS installeras pa de berorda linjerna. 
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intresse av upplysningar om fartygens rorelser. Men den tekniska utvecklingen inom 
sjofartssektorn ar snabb: syste.m f6r automatisk identifiering och overvakning av 
fartyg, informationsutbyte via standardiserade telematiktjanster, fiirdskrivare med 
mera. Denna nya teknik bar en rad tillampningar nar det gaHer att hoja sakerheten 
och minska fororeningarna till sjoss, och den mojliggor dessutom en allman 
f6rbattring av villkoren f6r fartygstrafiken till sjoss och i hamnama. 

Ett transeuropeiskt trafikstyrnings- och informationsniit fOr sjotrafiken 

Kommissionen bar antagit ett lagf6rslag om inrattandet av ett europeiskt overvaknings- och 
stymingssystem f6r information om fartygstrafiken, som gor det moj ligt att identifiera de 
fartyg som trafikerar gemenskapens vatten och overvaka deras rorelser, och som dessutom 
gor det mojligt f6r de olika aktorema inom sjofartssektom (kontrollcentraler · i 
medlemsstatema, sjoraddningsorganisationer, miljoorganisationer, hamnmyndigheter med 
flera) att systematiskt utbyta information om fartyg och laster. 

Inrattandet av ett transeuropeiskt trafikstymings- och informationsnat for sjotrafiken skulle 
pa basis av detta mojliggora en f6rstarkning av trafikstyrningen och overvakningen till sjoss 
och samtidigt Hitta pa fartygskaptenernas administrativa borda, samtidigt som ett sadant nat 
skulle mojliggora en hojning av sjofartsmyndigheternas effektivitet och beredskap infor 
fartygsolyckor och utslapp av miljofarliga amnen till sjoss. 
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