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RIKTLINJERNA FOR VITBOKEN

Transporterna ar av central betydelse for utvecklingen i den moderna ekonomin, men darmed
uppstar en konfliktsituation mellan & ena sidan samhallets krav pa dkad rorlighet och & andra
sidan det vixande missndjet med de stindiga forseningarna och den bristande kvaliteten pa
transporterna. Efterfragan pa transporter Okar stadigt, men sambillet kan inte tillgodose denna
efterfrigan endast genom att anldgga ny infrastruktur och avreglera transportmarknaden. I
slutsatserna fran Europeiska radet i Goteborg faststilldes att utvidgningen och den hallbara
utvecklingen hadanefter utgor tva oeftergivliga krav, och for att uppfylla dessa krav kréivs det
aven en optimering av transportsektorn. Ett modernt transportsystem maéste vara héllbart ur
savil ekonomisk och social synpunkt som ur miljosynpunkt.

Vid utformningen av Europas framtida transportpolitik maste hédnsyn tas till transportsektorns
stora ekonomiska betydelse. De totala utgifterna for transportsektorn uppgér till 1000
miljarder euro, det vill sdga 6ver 10 % av Europeiska unionens bruttonationalprodukt, och
antalet sysselsatta uppgér till 6ver 10 miljoner personer. Investeringarna 1 infrastruktur och
teknik inom transportsektorn innebér sa stora kostnader for samhillet att inga misstag tillats
vid bedomningen. Det var sérskilt med tanke pa de omfattande investeringskostnaderna och
transportsektorns avgorande betydelse for den ekonomiska tillvixten som stats- och
regeringscheferna 1 Romfordraget fastslog att gemenskapen skulle uppritta en gemcnsam .
politik med sarskilda bestimmelser pa transportomrédet.

I Utviirdering av den gemensamma transportpolitiken

Under lang tid saknades det politisk vilja och tillrackliga kunskaper inom Europeiska
gemenskapen att genomfora den gemensamma transportpolitiken 1 dess utformning enligt
Romfordraget. Under nistan trettio ar formadde inte ministerrddet omsétta kommissionens
forslag 1 praktiska atgéarder. Det var forst efter att Europeiska gemenskapernas domstol 1985
uttalat sig om ministerrddets bristande beslutsférméaga som medlemsstaterna blev tvungna att
gora avkall pa sina krav och ge gemenskapen lagstiftningsmakt.

I och med Maastrichtfordraget forstirktes transportpolitikens institutionella, budgetméssiga
och politiska bas. A ena sidan ersattes beslut genom enhillighet till stor del av beslut med
kvalificerad majoritet, &ven om besluten inom ministerradet i praktiken forfarande fattades
enhdlligt.  Europaparlamentet verkade stimulerande pd  beslutsprocessen via

medbeslutandeforfarandet, vilket framgéar av det historiska beslut som togs 1 december 2000
om en fullstindig avreglering 2008 av marknaden for godstransport pé jérnvidg. A andra sidan

infordes begreppet transeuropeiskt ndt, vilket har gjort det mdjligt att utveckla en
oversiktsplan for transportinfrastrukturen pa gemenskapsniva och sikerstilla ett finansiellt
stod fran 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. Ungefér tio &r senare har detta mal i huvudsak uppnatts
med undantag for jarnvdgssektorn. I dag tillats lastbilar utfora internationella transporter av
gods till och fran utlandet, inte som tidigare endast till utlandet. De tillats till och med utfora
inrikes godstransporter i en medlemsstat ddr de inte dr etablerade. Dérmed har en
cabotageverksamhet inom vigtransportsektorn skapats. Avreglering av den europeiska
flygtrafiken 4r allmént accepterad, sérskilt som den kombineras med den hogsta
flygsdkerheten i véarlden. Denna avreglering har gynnat flygindustrin, vilket forklarar varfor
det har skett en hogre tillvaxt inom flygtrafiken &n inom ekonomin i 6vrigt.



Dessa insatser inom den gemensamma transportpolitiken ledde till en markant sdnkning av
konsumentpriserna och till tjanster av hogre kvalitet och 6kade valmdjligheter, vilket har
medfort en foridndring av de europeiska medborgarnas levnadssitt och konsumtionsvanor.
Rérligheten bland befolkningen okade fran 17 kilometer om dagen 1970 till 35 kilometer om

- dagen 1998 och betraktas i dag néstan som en medborgerlig rittighet.

Nista insats gjordes med utgangspunkt.i forskningsresultaten fran ramprogrammen for
forskning och bestod i att utveckla ny teknik for att dstadkomma en driftskompatibilitet
mellan de nationella transportnaten. De projekt som lanserades i slutet av 1980-talet ger i dag
utdelning, vilket symboliseras av det transeuropeiska  snabbtdgsnitet och
satellitnavigationsprogrammet Galileo. Det &r beklagligt att utvecklingen av modern teknik
och infrastruktur inte alltid atfoljts av en modernisering av foretagsledningen, sarskilt inom
jarnvagssektorn.

Den framgéngsrika avregleringen av transportmarknaderna bor emellertid inte skymma det
faktum att det existerar en snedvridning av konkurrensen inom unionen pa grund av att
medlemsstaternas skatte- och socialpolitik inte har harmoniserats, vilket uppenbart strider mot
principerna for den inre marknaden. Bristen pad en harmonisk utveckling inom den
gemensamma transportpolitiken har medfort att det europeiska transportsystemet i dag brottas
med ett flertal stérre problem:

— Skillnaden 1 tillvaxt mellan de olika transportsétten. Visserligen dr detta ett resultat av den
pégdende anpassning som sker av transportslagen efter behoven 1 den moderna ekonomin,

men det beror dven pé att inte samtliga externa kostnader tas med i berdkningen vid
prisséttningen av transporttjinster och pa att :@arbetsmarknadslagstiftningen och

sdkerhetsbestimmelserna inte foljs — 1 synnerhet inte inom végtransportsektorn. Som ett
resultat av detta svarar i dag végtransporten for 44 % av all godstransport, jamfort med
41 % for nérsjofarten, 8 % for jarnvagen och 4 % for de inre vattenvagarna. Nar det giller
persontrafiken #r vigtransportens stillning 4nnu mer dominerande, med en andel pa 79 %,
jamfort med 5 % for flyget, som darmed 4r pé vég att g om jarnvégen, vars andel r 6 %.

— Trafikstockningarna i stiderna, pd flygplatserna och pd vissa stora trafikleder och
jarnvagslinjer.

— Den skadliga inverkan p& miljén och pa medborgarnas hélsa, och inte minst det hoga pris
som betalas till foljd av den bristande trafiksiakerheten.

IL. Trafikstockningarna: en foljd av snedférdelningen melian transportsﬁttén

P& 1990-talet upptrddde ett tringselfenomen i vissa regioner och pa vissa trafikleder i Europa,
och det upptrddde trafikstockningar av en sddan ihallande karaktir att den ekonomiska
konkurrenskraften i dag befinner sig i1 farozonen. Paradoxalt nog &tfoljs dessa
trafikstockningar 1 gemenskapens centrala omraden av en isolering av randomradena, dér det
foreligger ett reellt behov av att forbittra transportforbindelserna med de mer centrala
marknaderna for att trygga unionens territoriella sammanhaéllning. For att parafrasera ett ként
uttalande om centraliseringen: Europeiska unionen hotas av trafikinfarkt i de centrala delarna
och forlamning i randomradena.

Ett liknande konstaterande gjordes redan i1 Vitbok om tillvdxt, konkurrenskraft och
sysselsdttning: Utmaningama och vigama in i 2000-talet frdn 1993: Trafikstockningarna
skapar irritation hos trafikanterna, och dessutom inverkar de uppenbart negativt pé
produktiviteten i Europa. Det upptrdder flaskhalsar och saknas vdg- och jarnvégsliankar pa



infrastrukturerna, och det saknas en driftskompatibilitet mellan de olika systemen och
transportsatten. Transportniten dr de blodadror som forser marknaden med syre. Om dessa
transportndt inte fungerar tillfredstéllande hammas foretagens konkurrenskraft och tillfillen
att etablera nya marknader gér forlorade, vilket medfor att manga nya arbetstillfdllen gér
forlorade.

Trafikstockningarna upptrader frimst i stadsomradena, men &ven pd vissa delar av det
transeuropeiska transportnatet rader det i dag kroniska trafikstockningar, och denna tendens ar
tilitagande: Dagligen upptrader trafikstockningar langs totalt 7 500 kilometer pa vagnitet, det
vill siga 10 % av nitet. Pa jamvégsndtet berdknas sammanlagt 16 000 kilometer utgora
flaskhalsar, det vill siga 20 % av nitet. Inom unionen har 16 av de storre flygplatserna
noterats for forseningar overstigande 15 minuter pd éver 30 % av flygningarna. Detta ger
upphov till en Overforbrukning av 1,9 miljarder liter flygfotogen, det vill sidga 6 % av
arsforbrukningen inom flyget.

Risken &r Overhdngande att trafikstockningama kommer att himma den europeiska
ekonomins konkurrenskraft. Den senaste studien i &mnet visar att de externa kostnaderna for
trafikstockningarna enbart pa végnitet motsvarar 0,5% av gemenskapens - totala
bruttonationalprodukt. Om inget gors nu kommer det enligt trafikprognoserna infor 2010 att
ske en markant Okning av trafikstockningarna. Kostnaderna 1 samband med
trafikstockningarna kommer att 6ka med 142 % och uppgd till 80 miljarder euro om daret,
vilket motsvarar cirka 1 % av gemenskapens BNP.

Den rddande situation med kroniska trafikstockningar forklaras delvis av att de som utnyttjar
naten inte alltid, och inte pa alla delar av nitet, betalar de kostnader som transporterna
medfor. Prisstrukturen aterspeglar oftast inte den sammanlagda kostnaden for infrastruktur,
trafikstockningar, miljopaverkan och olyckor. Detta beror bland annat pad en dalig
organisering av transportsystemet 1 Europa i kombination med ett icke-optimalt utnyttjande av
transportsitten och den nya tekniken.

Trangseln p& vissa stora trafikleder beror delvis pa forseningarna 1 samband med
anldggningen av infrastruktur inom ramen for det transeuropeiska nétet. I randomradena och
de inlandsomrdden dir trafikflodena déremot inte ar tillrdckligt stora for att infrastrukturen
skall vara bérkraftig, medfor forseningarma emellertid att det inte uppréttas tillfredsstillande
forbindelser med gemenskapens centrala omraden. Europeiska rddet i Essen identifierade
1994 en rad stora prioriterade projekt, senare kompletterade med Oversiktsplaner genom

beslut av Europaparlamentet och rédet, vilka utgér grund for Europeiska unionens
samfinansiering av det transeuropeiska transportnitet. Den totala kostnaden for dessa

berdknades till 400 miljarder euro. Det system for hur det transeuropeiska natet skall
utvecklas som infordes genom Maastrichtfordraget har dnnu inte givit resultat. Endast det
femte infrastrukturprojektet i gemenskapens riktlinjer som antogs av radet och parlamentet
har genomforts. Vissa viktiga projekt har slutforts, sasom flygplatsen i Spata, snabbtagslinjen
Bryssel-Marseille och den fasta forbindelsen éver Oresund. Men alltfor ofta har de nationella
delarna av nitet anlagts sida vid sida med de befintliga linjerna, vilket gor att den
transeuropeiska dimensionen kommer att konkretiseras forst pa medellang sikt. I samband
med utvidgningen uppkommer frdgan rérande den eventuella sammankopplingen med de
linjer som identifierats som prioriterade infrastrukturer i kandidatlinderna (de si kallade
korridorerna), som 1 Agenda 2000 kostnadsberdknats till 100 miljarder euro.

Dessa omfattande investeringar har inte kunnat bekostas genom ldn pad gemenskapsniva,
sasom kommissionen foreslog 1993. Bristen pd offentliga och privata medel maéste
kompenseras av en nyskapande politik nér det géller avgiftsbeldggningen och finansieringen



av infrastrukturerna. Den offentliga finansieringen maste goras mer selektiv. Den bor inriktas
mot de stora projekt som krdvs for att forstirka unionens territoriella sammanhéllning och
mot sidana investeringar som optimerar kapaciteten hos befintliga infrastrukturer och bidrar
till att avlagsna flaskhalsar.

Det bor i detta sammanhang pdminnas om att, undantagna de medel pa ungefar 500 miljoner
euro om &ret som anslagits till det transeuropeiska nitet med prioritering av
- jarnvagstransporten, Over halften av strukturstodet till transportinfrastrukturerna, inklusive
Sammahéllningsfonden och lanen fran Europeiska investeringsbanken, p4 medlemsstaternas
begiran har gatt till vigtransporten pa bekostnad av jarnvégtransporten. Men det skall dven
betonas att antalet motorvéagar i vissa ldnder sdsom Grekland och Irland sa sent som 1998
klart understeg genomsnittet i gemenskapen. Mot bakgrund av den nyinforda strategin for
héllbar utveckling borde gemenskapens samfinansiering ges en ny inriktning och i stillet
inriktas mot en prioritering av jarnvédgs- och sjétransporten samt transporten pa inre
vattenvagar.

III.  Tillvixten av efterfrigan pa transporter inem Europa efter utvidgningen

Det ar inte mojligt att skapa en tillvixtekonomi med oOkande materiella tillgdngar och
sysselsittning utan ett effektivt transportsystem som mojliggér for foretagen att utnyttja
potentialen hos den inre marknaden och den pagéende globaliseringen. Visserligen dr Europa
pa vig att ta steget in i1 2000-talets informationssamhille med nya méjligheter i form av
virtuella handelsutbyten, men detta har inte bromsat efterfrdgan pa transporter, utan tvartom
lett till en efterfragedkning. Tack vare Internet kan varje individ skéta sina kommunikationer
och bestilla produkter pa distans, men behovet kvarstar att uppsotka forséljningsstallet for att
se pa och vilja 6nskad produkt eller for att traffa forsédljaren. Det finns emellertid dven bevis
for att informationstekniken i vissa fall medf6r en minskad efterfragan pa fysiska transporter
genom att till exempel distansarbete och tillhandahallande av distanstjanster underlattas.

Tva faktorer forklarar varfor det sker en fortsatt tillvixt av efterfragan pa transporter. Nar det

giller efterfragan pa persontransporter medforde bilismen ett spektakuldrt uppsving. Antalet
personbilar har tredubblats pa trettio &r och varje &r 6kar detta antal med tre miljoner. I vissa
av unionens linder &r antalet invdnare per personbil pa vig att stabiliseras, men i
kandidatldnderna betraktas bilen'1 hogre grad som en frihetssymbol och situationen ar den
omvinda. Det berdknas darfor ske en kraftig 6kning av antalet bilar i unionen fram till &r
2010. -

Nir det giller efterfrigan pa godstransporter beror dkningen till stor del pa fordndringarna
inom den europeiska ekonomin och pé ett fordndrat produktionssystem. Under de senaste
tjugo ren har det skett en Svergéng fran lagerekonomi till flédesekonomi. Denna trend har
. forstarkts av en tilltagande omlokalisering inom vissa sektorer — sarskilt nir det giller de
arbetsintensiva varorna — 1 strdvan att sidnka tillverkningskostnademma, &dven om
tillverkningsstéllet befinner sig tiotals eller hundratals mil fran det stille dér slutmonteringen
eller konsumtionen av varorna ager rum. Avskaffandet av gemenskapens inre granserna har
bidragit till inforandet av system som bygger pé just-in-time-produktion och ”rullande lager”.

Om inte unionen vidtar omfattande atgérder senast 2010 for att d4stadkomma ett mer rationellt
utnyttjande av de olika transportsitten, kommer det att ske en dkning enbart av den tunga
lastbilstrafiken med néstan 50 % jamfort med 1998 érs nivd. Det innebér att de omraden och
leder dér transittrafiken dger rum, och dér det redan i dag rader stor tringsel, kommer att
utséttas for dnnu storre tryck. Den kraftiga ekonomiska tillvaxt som forvéntas dga rum i
kandidatlanderna kommer tillsammans med forbattrade transportforbindelser med



randomradena att leda till dkade transportfléden, i synnerhet pa vdgarna. Redan 1998 var
kandidatlaindernas export- och importvolym mer &n tva ganger respektive fem ganger hogre
an 1990 érs volymer.

Visserligen &r kandidatldandernas transportsystem sedan perioden av planhushalining
organiserat pa ett sddant sitt att det gynnar jirnviigen, men det maste tyvirr konstateras att
balansen mellan transportsitten kraftigt forsimras sedan 1990-talet till forman for
végtransporten. Mellan 1990 och 1998 6kade godstransporterna pé vig med 19,4 % samtidigt
som godstagstrafiken minskade med 43,5 %, men det skall tilliggas att dess andel i
genomsnitt fortfarande ir betydligt hogre &n inom gemenskapen, v1lket kommer att gynna
unionens transportutveckling efter utvidgningen.

Kraftfulla &atgirder for att dstadkomma en bittre balans mellan transportsitten skulle
emellertid, forutsatt att sddana atgirder 6verhuvudtaget ar mojliga, riskera att gora hela
transportsystemet instabilt och inverka negativt pa kandidatlandernas ekonomi. Integreringen
av dessa landers transportsystem i unionen dr dirfor en mycket krdvande uppgift och de
foreslagna dtgirderna 4r tinkta att utgdra en 16sning pa hur gemenskapen skall g till viga.

IV.  Nodvindigheten av att integrera transporterna i malet om en hallbar utveckling

Det nya malet om en hallbar utveckling utgor ett utméarkt motiv — for att inte sdga drivfjader ~
att anpassa den gemensamma transportpolitiken samtidigt med utvidginingen. Detta mal, som
infordes genom Amsterdamfordraget, bor sirskilt uppnas genom att miljéhinsyn integreras’ i
gemenskapens politik.

Europeiska ridet i Goteborg placerade en balansering av de olika transportsitten i centrum for
strategin for en hallbar utveckling. Det dr tydligt att detta ambitidsa mal inte kommer att
uppnas under de kommande tio dren. Men de dtgiirder som rekommenderas 1 vitboken utgor
ett forsta viktigt steg pa vdg mot ett héllbart transportsystem, som forhoppnmgsws kommer
att kunna forverkligas under den kommande trettiodrsperioden.

I november 2000 betonade kommissionen i gronboken omr en strategi for en trygg
energiforsorjning att energiforbrukningen inom transportsektorn under 1998 svarade for 28 %
av utslidppen av koldioxid, som ar den frimsta vaxthusgasen. Om inga dtgirder vidtas for att
dstadkomma ett trendskifte i trafiktillvixten, kommer enligt de senaste uppskattningarna de
transportrelaterade kold10x1duts1appen att 6ka med cirka 50 % mellan 1990 och 2010, och

uppgé till 1113 miljoner ton jimfort med 739 miljoner ton ar 1990. Aven hir bar
vagtransportsektorn det tyngsta ansvaret, eftersom denna sektor ensam svarar for 84 % av de

transportrelaterade koldioxidutslappen. Det ar ett vilkédnt faktum att fordon som drivs med
forbrinningsmotorer 4r mindre energieffektiva, vilket frimst 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 anvénda ersittningsbrénslen
och genom att 6ka transportmedlens energieffektivitet 4r bade en ekologisk nddviandighet och
en teknisk utmaning.

Europeiska radet i Cardiff 1998 inledde denna process genom att anmoda vissa ridskonstellationer att
utarbeta konkreta strategier for en integrering. 1 oktober 1999 lade radet (transport) fram sin strategi
med fem sektorer ddr tgédrder borde vidtas: i) 6kningen av koldioxidutsldppen inom transportsektorn,
ii) luftfororeningen och dess inverkan pa halsan, iii) den forvintade tillvaxten av transportsektorn,
sarskilt 1 samband med utvidgningen, iv) fordelningen mellan transportsitten och eventuella
féridndringar samt v) buller i samband med transporter.
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Mot denna bakgrund bér de insatser som redan gjorts for att uppnd maélen for luftkvaliteten
och minska bullret, sarskilt pad végtransportomradet, ges en fortsattning for att tillgodose
miljokraven och medborgarnas onskemal, dock utan att detta paverkar transportsystemets
konkurrenskraft och ekonomin i stort. Utvidgningen kommer att innebdra en oOkning av
efterfrigan pa rorlighet som inte gér att bortse fran. Darfor maste det goras ytterligare
anstrangningar for att gradvis bryta sambandet mellan tillvixten av transporterna och den
ekonomiska tillvaxten samt for att 4stadkomma en béttre balans mellan transportsitten, vilket
efterlystes av Europeiska radet i Goteborg. En vilbalanserad fordelning mellan transportsitten
uppnas emellertid inte Gver en natt, i synnerhet inte som det under mer &n ett halvsekel skett
en konstant forsamring till forman for vagtransporten, vilket har lett till att godstransporten pa
jarnvag, som uppvisar betydligt simre siffror med en andel pa 8 % och en genomsnittlig
hastighet inom Europa for internationella godstag pa endast 18 km/h, 1 dag 4r pé vég att slas
ut. Denna tillbakaging inom jidrnvigssektorn i den moderna europeiska ekonomin ar
emellertid inte -0desbestamd, vilket framgar av siffrorna 1 USA, dér jarnvégens andel av
godstransporterna ar 40 %.

-

Att astadkomma en minskning av efterfrdgan pa transporter ér en komplicerad process:

— Den ekonomiska tillvixten kommer i princip automatiskt att leda till ett dkat behov av
rorlighet, vilket uppskattas till 38 % for varor och 24 % for personer. N

— Utvidgningen kommer att medféra en explosionsartad okning av trafikflodena 1 de nya
medlemsstaterna, sdrskilt i grinsomradena. ‘

-- Massiva investeringar krivs for att atgidrda trangseln pa de stora trafiklederna, oka
tillgangligheten till randomrddena och regionerna 1 gemenskapens yttersta randomréden
samt for att anpassa kandidatlandernas 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 tillvéxten och tillvixten av transporterna bdr betraktas mot

denna bakgrund.

— En enkel 16sning vore att lagstiftningsvigen begriansa rorligheten for personer och varor
och samtidigt forordna om en bittre fordelning mellan transportsitten. Men ett sidant
tillvdgagangssatt ar orealistiskt, eftersom gemenskapen varken dger befogenhet eller medel
att utfarda bestimmelser om trafikbegransningar i stiderna eller pa landsvigarna, eller att
foreskriva att godstransport maste ske pa jarnviag. Bara for att ta ett exempel pad de
svérigheter som skulle uppsta i samband med subsidiaritetsprincipen skall det pdminnas
om att flera medlemsstater principiellt motsatter sig ett forbud p& gemenskapsnivd mot
trafik med tunga lastbilar under helgerna. Denna typ av “styrande” atgérder forutsitter
dessutom ett snabbt och enhilligt beslut om en harmonisering av brinsleskatterna, vilket
troligen skulle bli ‘svirt med tanke p& medlemsstaternas olikartade skattepolitiska
reaktioner i samband med den kraftiga oljeprishdjningen som intriffade for ndgra manader
sedan. : '

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

— 1 den forsta strategin (A)” inriktas insatserna mot vigtransporten och utgors endast av
avgifter. Denna strategi atfoljs inte av nagra kompletterande atgirder rorande de Ovriga

Se tabellerna i bilaga II for forklaring.

11




transportsdtten. P4 Kort sikt leder detta till att tillvéxttakten inom végtrafiken sénks, i
synnerhet eftersom bilarna och lastbilarna berdknas medféra storre laster till 6ljd av de
Okade transportkostnaderna. Men avsaknaden av atgérder for en vitalisering av dvriga
transportsatt, sdrskilt den svaga produktivitetsdkningen inom jamvégssektorn och den
otillrackliga infrastrukturkapaciteten, medfor att det inte kommer att ske ndgon 6kning av
de andra, miljévinligare transportsitten.

Aven den andra strategin (B) inriktas mot en avgiftsbeliggning av végtransporterna, men
atfoljs av atgiarder for att hoja effektiviteten hos de Ovriga transportsitten
(kvalitetsforbattring av tjanster och logistik, genomforande av tekniska dtgérder). Den
rymmer emellertid inte ndgra investeringar i ny infrastruktur eller specifika insatser for att

. forbdttra balansen mellan transportsitten, och den bidrar inte heller till att 6ka den

territoriella sammanhallningen. Med denna strategi ar det mdjligt att férsvaga sambandet
mellan den ekonomiska tillvixten och tillvixten av transporterna i hogre grad dn med den
forsta strategin, men végtransporten forblir det dominerande transportsittet och fortsatter
att koncentreras till de redan miéttade korridorerna och kénsliga omradena, trots att
vagtransporten &r det transportsitt som fororsakar storst utsldpp av miljoéfarliga &mnen. Om
denna strategi viljs uppnas darfor inte den nddvindiga balansen mellan transportsitten,
och strategin utgdr inte heller ndgot konkret bidrag till mélet om en hallbar tillvixt som
forordades av Europeiska radet 1 Géteborg.

Den tredje strategin (C), som ligger till grund for denna vitbok, bestér av en rad tgirder
dir avgifter, vitalisering av alternativ till vdgtransporten samt precisa investeringar i det
transeuropeiska nitet kombineras. Denna integrerade strategi mojliggdr en atergéng till
1998 ars forhallande mellan transportsitten 1 syfte att uppna en balans omkring ar 2010.
Strategin &dr betydligt mer ambitids 4n den ter sig vid en forsta anblick, sdrskilt om man
betinker att det under de senaste femtio aren skett en konstant snedfordelning till formén
for vidgtransporten inom transportsektorn. Denna strategi ingick 1 kommissionens
meddelande som antogs av Europeiska rddet 1 Goteborg och som forordar ett
aterupprattande av balansen mellan transportsétten genom frimst investeringar i jarnvégar,
inre vattenvagar, nérsjofart och intermodala transporter (KOM(2001) 264 slutlig). Om de
60 atgdrder som ingar i vitboken genomfdrs kommer sambandet mellan tillvixten av
rorligheten och den ekonomiska tillvédxten forsvagas markant redan fore &r 2010 utan att
det blir nddvindigt att vidta atgirder for att begrinsa den fria rérligheten for personer och
varor. Tack vare ett forbéttrat utnyttjande av dvriga transportsitt kommer tillvixten inom
vigtransportsektorn ddarmed att minska betydligt (38 % mellan 1998 och 2010 i stillet for

50 %). Nar det giller personbilsanvindningen kommer det aft ske en dnnu tydligare
forsvagning av sambandet mellan 6kningen av rérligheten och-den ekonomiska tillvixten

(trafikokning med 21 % och BNP-6kning med 43 %)

Behovet av en helhetsstrategi utover den gemensamma transportpolitiken

For att en béttre balans mellan transportsitten skall kunna &stadkommas, vilket hittills inte
lyckats, krivs att vitbokens ambitisa atgirdsprogram pa omradet for den gemensamma
transportpolitiken genomfors senast 2010, men dven att enhetliga atgirder vidtas pa statlig
eller kommunal niva inom andra politikomraden:

~ Den ekonomiska politiken: Harigenom kan vissa faktorer integreras som bidrar till en

efterfraigedkning pa transport, sérskilt sddana faktorer som ar knuina till just-in-time-
produktion och rullande lager.
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— Stadsplaneringen och den fysiska planeringen: Genom insatser pa detta omradde kan en
Okning av rorligheten undvikas via en vilavvigd planering av avstdnden mellan bostéder
och arbetsplatser.

— Social- och utbildningspolitiken: Planeringen av arbetstider och skoltider bér ses 6ver for
att undvika traﬁkstocknmgar sarskilt fore och efter helgerna da de flesta trafikolyckor
intraffar.

— Planeringen av stadstrafiken i storstadsomradena: Atgirder bor vidtas for att forena en
modemisering av  kollektivtrafiken med insatser for ett mer rationellt
personbilsanviandande. = Gemenskapens internationella  &taganden  att  minska
koldioxidutsldppen beror saval stadstrafiken som landsvagstrafiken.

— Budget- och skattepolitiken: Atgérder pa dessa politikomraden bér vidtas i syfte att forena
genomforandet av det transeuropeiska nitet med en internaliseringen av de externa
kostnaderna, sarskilt miljokostnaderna. -

— Konkurrenspolitiken: P& detta politikomrdde bor atgdrder vidtas, i synnerhet inom
jarmvigssektorn, for att sakerstilla att avregleringen inte bromsas av de redan etablerade
bolag som i dag har en dominerande stéllning pa marknaden samt inte medfor att kvaliteten
pd kollektivtrafiken forsdmras.

— Den europeiska forskningspolitiken pa transportomradet: Genom insatser pa detta omrade
dr det mojligt att skapa storre enhetlighet mellan de insatser som gors pa gemenskapsniva,
pd nationell nivd och inom de privata institutionemna, i Overensstimmelse med det
kommande europeiska omradet for forskningsverksambhet.

Det bor klargoras att vissa av de dtgdrder som rekommenderas i vitboken, till exempel
atgdrderna rdrande personbilens roll, fdrbiittringen av kvaliteten pd kollektivtrafiken och
skyldigheten att transportera gods pé jarnvag i stillet for pa vig, vidtas via beslut pa nationell
eller regional niva, inte pa gemenskapsniva.

Vi. De vnktlgaste atgirderna i vitboken

Vitboken rymmer ett sextiotal detaljerade forslag till dtgarder pa gemenskapsnivé inom ramen
for den gemensamma transportpolitiken. Den omfattar ett program med atgirder fram till
2010 tillsammans med bestimmelser om &versyn, sérskilt en uppfoljningsmekanism och en
utvérdering efter halva tiden 2005, for att kontrollera i hur hog utstrackning de noga angivna
maélen (till exempel rérande trafiksidkerhet eller fordelning mellan transportsitt) har uppnatts
samt for att avgora om eventuella anpassningar ar nédvéindiga

'

Detaljerade forslag, som kriver kommissionens godkannande kommer att bascras pé foljande
riktlinjer:

En vitalisering av jirnvdgssektorn

Jarnvagssektorn dr av strategisk betydelse — 1 ordet ritta bemérkelse — nér det giller att
ateruppritta balansen mellan transportsitten, sirskilt nar det giller transport av varor. En
vitalisering av denna sektor &stadkoms genom konkurrens mellan jamviagsbolagen.
Etableringen av nya jérnvagsforetag kan bidra till att forstérka sektorns konkurrenskraft och
bor &tfoljas av atgérder for att uppmuntra en omstrukturering av de befintliga bolagen under
beaktande av de sociala aspekterna och arbetsvillkoren. En framgangsrik avreglering av
marknaderna prioriteras, inte endast for internationella godstransporter, vilket beslutades
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i december 2000, utan dven for cabotageverksamhet pd de nationella marknaderna (det
vill sdga inga tomma godstig trafikerar niten) och gradvis dvem fér imternationella
persontransporter. Denna avreglering bér &tfoljas av en harmonisering pd omradena
driftskompatibilitet och siakerhet.

Kommissionen kommer redan nésta ar att foreslé ett atgardspaket angdende detta i syfte att
Oka operatorernas fortroende for jarnvégen, sarskilt godstagstrafiken, genom forbittringar av
framst regelbundenheten och punktligheten. Ett jarnvigsnét uteslutande for godstransport
bor stegvis inforas for att godstransporterna skall bli lika kommersiellt intressanta for
jarnvagsbolagen som persontransporterna.

En kvalitetsokning inom vigtransportsekiorn

'

Vagtransportens fraimsta styrka ligger 1 dess kapacitet att ombesorja godstransporter i samtliga
delar av Europa med odvertraffad flexibilitet och till ldgre kostnader &n &vriga transportsitt.
Vigtransporten spelar en unik roll 1 dagens Europa, men dess ekonomiska sarbarhet ér storre
an vad som i allménhet framgéar. Vinstmarginalerna dr sma dels pa grund av den atomistiska
sektorns uppsplittring, dels pd grund av att priserna 'pressas av speditérerna och .industrin.
Vissa transportforetag lockas dérfor att dumpa priserna och asidositta vissa sociala
bestimmelser och sikerhetsbestaimmelser for att kompensera for detta handikapp.

Komimissionen konuner att [0iesld en férordning om cn harmonisering uav vissa
avtalsbestimmelser till skydd for transportérerna gemtemot speditorerna for att
mdijliggora justeringar av taxerna vid kraftiga hojningar av brinslepriserna.

En forandring av situationen astadkoms dven genom datgdrder i syfte att modernisera
funktionen hos vigtransportsektorn med beaktande av sociallagstiftningen och arbetstagarnas
rittigheter. Samtidigt dr det nodvandigt att harmoniscra och forstirka kentrollférfarandena
for att motverka den osunda och illojala konkurrens som férekommer inom sektorn.

i

Frimija sjotransporter och transporter pd inre vatienvigar

Nirsjofarten och transporten pa inre vattenvagar har den kapacitet som krévs for att komma
till ratta med trafikstockningarna pa vissa véginfrastrukturer och infrastruktursbristen inom
jamvigssektorn. Dessa bada transportsitt har hittills utnyttjats i1 otillricklig utstrickning.

For att intresset for nérsjofarten som transportsitt skall fornyas kommer det att skapas
“hoghastighetssjovigar” inom ramen for Gversiktsplanen for det transeuropeiska nitet.
Denna atgird forutsitter forbattrade transportforbindelser i hamnarna i form av jarnvigslinjer
och inre vattenvagar samt hamntjanster av hogre kvalitet. Vissa sjéfartsforbindelser (sdrskilt
de som gor det mdjligt att undvika flaskhalsarna i Alperna, Pyrenéerna och Benelux, och den
kommande flaskhalsen utmed grénsen mellan Polen och Tyskland) kommer dven att ingd i det
transeuropeiska nétet.

Lagstiftningen pad omradet for sjosikerhet bor skiirpas inom Europeiska unionen, dven i
forhéllande till de farslag om bestimmelser som lades fram efter Erika-katastrofen. For att
underldtta kampen mot bekvdma hamnar och bekvimlighetsflaggade fartyg kommer
kommissionen i samarbete med Internationella sjéfartsorganisationen och Internationella
arbetsorganisationen att foresla sociaia miminibestdmmelser som bor iakttas i samband med
kontroll av fartyg, och ett eurepeiskt trafikledningssystem for sjéfart. Parailellt med detta
kommer kommissionen att foresld ett direktiv om “beskattning av tonnage” efter forebild
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av de bestimmelser som inforts inom vissa medlemsstater, fOr att. uppmuntra
bekvamlighetsregistrerade europeiska fartyg att ater registrera sig inom gemenskapen.

Nar det giller alternativet inre vattenvéagar, som till sin natur dr ett intermodalt transportsitt,
bor dess stillning forstiarkas genom anliggning av knutpunkter pd de inre vattenvigarna
och installering av utrustning for omlastning, for att mojliggora trafik dret runt. En fortsatt
harmonisering av de tekniska foreskrifterna for batarma, batforarcertifikaten och
besdttmingarnas sociala villkor kommer dven att bidra till att gora denna sektor mer
dynamisk.

iken med hoga miljokray

Foreng tillvixten inom {]

vgtraf

Europeiska unionen har skapat en inre marknad, och inom kort inférs den gemensamma
valutan, men fortfarande saknas ett gemensamt europeiskt luftrum. Den europeiska
flygtrafikledningen ar uppsplittrad pd en méngd olika system, vilket fororsakar ytterligare
forseningar i samband med flygningarna, medfor en alltfér hég bransleforbrukning och
hammar de europeiska flygbolagens konkurrenskraft. Det dr darfor av storsta vikt att det
senast 2004 genomfors ett antal konkreta forslag om en reglering av flygtrafiken pa
gemenskapsniva och att ett effektivt samarbete inleds med séaviil de militira myndigheterna
som med Eurocontrol.

Omorganiseringen av det curopeiska luftrummet bor dtfoijas av politiska atgirder 1 syite ait
lata den oundvikliga utokning av flygplatsernas kapacitet som kommer att dga rum, framst
beroende pa utvidgningen av unionen, underkastas stringa bestimmelser om en minskning
av de olizcenheter som uppstir pa grund av buller och luftféroreningar i samband med
flygtrafiken.

Forverkliza en intermodalitet

Forverkligandet av en intermodalitet ar av central betydelse for att konkurrenskraftiga
alternativ till vagtransporten skall kunna utvecklas. Hittills har endast mycket fd konkreta
framsteg" gjorts, med undantag for nigra stora hamnar som har forsetts med utmirkta
transportforbindelser 1 form av jarnvagslinjer och kanaler. Darfor bor ytterligare atgarder
vidtas for att integrera de transportsétt som har stérst transportpotential inom ramen for ett
transportnit som drivs effektivt och dér samtliga tjinster 4r integrerade. Atgirder for en
teknisk standardisering och driftskompatibilitet mellan systemen prioriteras, sarskilt nir
det giller containertrafiken. Dessutom kommer gemenskapen att inrdtta ett nytt
stodprogram vid namn “Marco Polo” for att frimja nyskapande initiativ, siarskilt ndr det
galler hoghastighetssjovigar, i syfte att astadkomma en konkurrenskraftig och ekonomiskt
bérkraftig driftskompatibilitet. '

Forverkliga det transeuropeiska transportndtet

Med tanke pd den radande Overbelastningen av vissa stora trafikleder och de resulterande
luftféroreningarna ar det av storsta vikt att Europeiska unionen genomfor de redan beslutade
transeuropeiska projekten. Darfor avser kommissionen att foresld en dversyn av de riktlinjer
som faststillts av radet och parlamentet, som begrénsas sé lange de pagaende projekten inte &r
fullstandigt finansierade. I enlighet med slutsatserna fran Europeiska radet i Goteborg foreslar
kommissionen att aktualiseringen av gemenskapens riktlinjer inriktas mot att avidgsna
flaskhalsarna inom jdrnvigen, att anligga prioriterade fardvégar for en absorbering av
trafikflédena i samband med utvidgningen, sdrskilt i grinsomradena, samt att forstirka
tillgéngligheten till- randemradena. Utvecklingen av ett sekundirt ndt for att forbattra
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atkomsten till det transeuropeiska ndtet kommer dven fortsattningsvis att utgdra en prioritet
for strukturfonderna.

De fjorton stora prioriterade projekt som antogs av Europeiska rddet i Essen, och som
atergavs 1 beslutet frdn 1996 om radets och Europaparlamentets riktlinjer rorande
transeuropeiska transportnat, bor mot denna bakgrund &ndras. Ett flertal stora projekt har
redan genomforts. Dessutom kommer ett halvt dussin nya projekt att tillfogas (till exempel
Galileo och hgkapacitetsforbindelsen for jarnvégstransport genom Alperna).

For att utvecklingen av det transeuropeiska nitet skall bli framgéngsrik kommer
kommissionen samtidigt att ldgga fram ett forslag om att Z#ndra bestimmelserna for

‘beviljande av ekonomiskt stod for att méjliggora en maximal finansiell medverkan fran

gemenskapen — motsvarande 20 % av den totala kostnaden — vid gransoverskridande
jarnvagsprojekt som passerar naturhinder och saknar ekonomisk barkraft, men som innebar ett
mervirde ur transeuropeisk synvinkel, sasom Lyon-Turin som redan godkénts av Europeiska
radet 1 Essen som ett prioriterat projekt, Dessa 20 % kommer saledes att kunna anslas till
projekt i syfte att avligsna de flaskhalsar som kvarstér vid kandidatlindernas grinser.

Kommissionen kommer under 2004 att ligea fram ett forslag om en mer omfattande
oversyn av det transeuropeiska nitet i syfte att infora begreppet hoghastighetssjovigar,
utveckla gemenskapens flygplatskapacitet, skapa biittrec kommunikationer mellan
randomridena och gemenskapens centrala omrdden samt utveckla en
samtrafikforméga mellan kandidatlindernas medlemsstaternas nit’,

Med hidnsyn till de begrinsade budgetmedlen pa nationell nivd och grinserna (Or
partnerskapet mellan den offentliga och den privata sektorn krivs nyskapande l0sningar som
baserar sig pa en sammanslagning av inkomsterna frin infrastrukturavgifterna. For att
mojliggora en finansiering av nya infrastrukturer innan nigra inkomster hunnit genereras fran
driften av dessa bor tullar eller vdgavgifter kunna upptas inom ett helt omrade eller pa
konkurrerande fardvdgar och foras till de nationella eller regionala medlen.
Gemenskapslagstiftningen kommer att utformas s att det blir méjligt att ansld en del av
véigavgifterna till anldggning av de milj6vinligaste infrastrukturerna. En sédrskilt 1amplig
atgird 1 detta sammanhang utgor finansieringen av jarnviagsinfrastrukturerna i Alperna genom
en avgiftsbeldggning av den tunga lastbilstrafiken, efter forebild av de avgifter som tas ut i
Schweiz pa i1 synnerhet gemenskapens lastbilar i syfte att finansiera stora offentliga
anliggningsarbeten inom jérnvigssektorn.

Oka trafiksikerheten

Aven om transporterna generellt sett anses nédvindiga for samhillets och individens vilfird,
betraktas de allt mer som ett potentiellt hot. Slutet av 1900-talet priaglades av Concorde-
olyckan, Erika-katastrofen och flera dramatiska tdgolyckor som alla haft en djup inverkan pa
de europeiska medborgama. Men medborgarnas reaktioner pé den bristande sékerheten &r inte
helt konsekventa. Hur skall annars den relativt hoga toleransen nér géller vagtrafikolyckorna i
Europa forklaras, med tanke pa att drligen mer &dn 40 000 dodsoffer skordas i vagtrafiken,
vilket motsvarar samtliga invanare i Pitea eller Motala. Antalet personer som varje dag
omkommer i samband med vigolyckor motsvarar i princip antalet passagerare i ett
medeldistansflygplan. Offren for trafikolyckor, déda och skadade, medfér en kostnad for

Anslutningsforhandlingarna har dnnu inte slutforts, men kandidatléndernas nit kommer sannolikt att .
integreras med unionens nit genom anslutningsfordragen.
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samhillet pA tiotals miljarder euro och en langt storre kostnad i form av ménskligt lidande.
Dérfor har unionen satt upp som mal att minska antalet offer i samband trafikolyckor med
50 % senast 2010. For ovrigt krivs det en storre sdkerhet i stadstrafiken for att cykeln skall
kunna utvecklas till ett alternativt transportsitt.

Det kan emellertid konstateras att det rader ett starkt motstand i medlemsstaterna mot atgarder
pa gemenskapsnivd pd detta omrade, oavsett om det ror sig om en harmonisering av
alkohollagstiftningen, vilket diskuterats under de senaste femton &ren, eller om ett
obligatoriskt biélteskrav for bamn eller i bussar. Kommissionen avser att senast 2005 frimja
ett utbyte av bra metoder men forbehéller sig ritten att vidta atgirder i form av lagstiftning
om antalet olyckor inte minskar, i synnerhet som olycksfrekvensen i kandidatlinderna
fortfarande ar hog.

For ogonblicket kommer kommissionen att ta tvd initiativ som begrinsar sig till det
transeuropeiska nitet. Det forsta bestér i att harmonisera vigmirken och trafiksignaler
pa platser dédr det rader sirskilt hog olycksrisk. Det andra bestir av en harmonisering
inom den internationella kommersiella transporten av bestimmelserna om kontroller och
pafoljder vid hastighetsévertridelser och trafikonykterhet.

Utforma en effektiv avgiftspolitik pa omradet for transporter

Det ar ett ailmént erként faktum att transportforetagen och transportanvindarna inte alltid, och
inte Overallt, ersitter de kostnader som respektive transportsétt fororsakar. Det rader mycket
stora skillnader savil mellan medlemsstaterna som mellan de olika transportsitten. Dérmed
hindras den inre marknaden fran att fungera effektivt, och konkurrensen inom
transportsystemet snedvrids. Detta medfor 1 sin  tur att transportfdretagen och
transportanviindarna inte uppmuntras att anvinda de miljéviinligaste transportsitten eller de
nét dir det rdder minst trafikstockningar.

Denna vitbok rymmer en redogdrelse for foljande riktlinjer:

— En harmonisering av beskattningen av brinsle for yrkesmaéssig trafik, sarskilt for
vigtransporter.

— En tillndrmning av de principer som styr utformningen av avgifterna for

 infrastrukturanvindningen. Hinsyn till de externa kostmaderna bor dven uppmuntra
till anvdndning av miljovénligare transportsdtt och mojliggéra investeringar i ny
infrastruktur genom de inkomster som uppkommer, sdsom foreslads av Paolo Costa i ett
betinkande frin Europaparlamentet’. Gemenskapens nuvarande bestimmelser, till exempel
Europaparlamentets och radets direktiv 62/99/EG om en “Eurovinjett” bor alltsa erséttas av
en modern rittslig ram for de olika avgiftssystem som tillimpas vid
infrastrukturanviandningen for att uppmuntra insatser liknande den ovanstdende och
samtidigt sorja for effektivare avgifter och jamlika konkurrensvillkor mellan
transportsitten samt for att sikerstilla att kvaliteten pa tjansterna bibehalls.

F&r en sddan reform krdvs en likabehandling av operatorerna och transportsitten. Avgiften for

infrastrukturanvéndningen, oavsett om det rér sig om flygplatser, hamnar, vigar, jarnvégar

eller inre vattenvégar, bor variera enligt samma principer utifran kategori av infrastruktur, tid

pé dygnet, korstracka, fordonets storlek och tyngd samt varje annan faktor som fororsakar .
trafikstockningar, infrastrukturskador eller milj6féroreningar.

4 A5-034/2000.

17



I ménga fall kommer avgifterna for de externa kostnaderna att ge ett dverskott efter att de
kostnader som uppstdr i samband med infrastrukturanvindningen tickts. For att
transportsektorn skall kunna dra storsta méjliga fordel av detta &r det mycket viktigt att de
overskjutande intdkterna slds samman med sarskilda nationella eller regionala medel avsedda
att finansiera atgirder for att minska eller kompensera for de externa kostnaderna (dubbel
utdelning). En prioritering kommer att ske av sidana infrastrukturprojekt som gynnar en
intermodalitet, sérskilt inom jarnvagen, och didrmed utgér miljovanligare alternativ.

I vissa kédnsliga omraden kommer inte intdkterna att rdcka till om det till exempel ar °
nddvindigt att anldgga ny infrastruktur for att naturhinder skall kunna passeras. Dérfor bor en
”inkomst” frin den nya infrastrukturen mojliggoras redan fore de forsta inkomsterna fran
driften av denna infrastruktur. Med andra ord kommer ett helt omrade att beldggas med tullar
och avgifter for att finansiera kommande infrastrukturer.

Dirfor ar det nodvéndigt att diskutera den rddande bristen pa likabehandling mellan de olika
transportsétten avseende skatten pa den energi som forbrukas av respektive transportsitt, till
exempel mellan flyget och jarnvdgen, vilket riskerar att medfora en snedvridning av
konkurrensen pa vissa strickor som trafikeras av bada transportsatten.

Erkinna resendirernas riittisheter och skyldigheter

De curopeiska medborgarnas ritt till integrerade transportjinster av hog kvalitet och till
overkomliga priser bor utvecklas. Den prissdnkning pd transporter som skett de senaste aren
fir inte medfora att resendrerna ger upp sina mest grundldggande rattigheter. Genom att
foresla en deklaration om resendrernas réttigheter banar kommissionen végen for de 6vriga
transportsitten. Flygresenirernas rittigheter, som omfattar information samt erséttning
om de hindras fran att gd ombord pa flygplanet p& grund av éverbokningar eller om det
intriaffar en olycka, skulle i sjidlva verket kunna utvidgas till att omfatta dven 6vriga
transportsitt. Liksom 1 fallet med deklarationen om flygresendrernas rattigheter bor
gemenskapslagstiftningen tillhandahalla den nddvandiga basen for att 'underlitta for
transportsystemets anvéndare att utdva sina réttigheter. I gengédld kommer vissa skyldigheter
att faststéllas nar det géller sdkerheten.

Utveckla en stadstrafik av hog kvalitet

Livskvaliteten i -Europas stider har sjunkit till foljld av de allt mer omfattande
trafikstockningarna, och for att rdda bot pd denna situation foresldr kommissionen — med
beaktande av subsidiaritetsprincipen — att frimja ett utbyte av ”bra metoder” i syfte att
forbéttra anvandningen av kollektivtrafiken och de befintliga infrastrukturerna i stdderna. En
ny strategi for uppldggningen av stadstrafiken frén de lokala myndigheternas sida dar en
modemisering av kollektivtrafiken forenas med insatser for ett mer rationellt
personbilsanvandande dr nédvéndig. Dessa insatser d4r mycket svara att genomfora, men 4r av
central betydelse for att malet om en hallbar utveckling skall kunna uppnas. Dessutom maéste
de genomforas for att unionen skall kunna uppfylla sina internationella dtaganden att minska
koldioxidutsldappen.

Utveckla miljovinliga och effektiva transporter med hjilp av forskning och ny teknik

Gemenskapen har under de senaste &ren investerat stora belopp i teknisk forskning och
utveckling (6ver 1 miljard euro mellan 1997 och 2000) inom diverse olika omraden, sdsom
intermodalitet, miljovénliga fordon och telematiktillimpningar inom transportsektorn.
Hédanefter ar det emellertid nddvandigt att prioritera intelligenta 16sningar inom
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transportsektorn. Detta bor astadkommas genom att insatserna i framtiden inriktas mot malen
i denna vitbok. En tillampning av vitbokens principer mojliggors tack vare det europeiska
omrédet for forskningsverksamhet och ett av dess frimsta instrument, det nya
ramprogrammet for forskning 2002-2006, som dessutom innebdr koordinations- och
effektivitetsfordelar for transportforskningssystemet.

Konkreta atgirder maste vidtas for att gora vig- och sjotransporterna miljovénligare och
sakrare, och for att integrera intelligenta system i samtliga transportsitt for en effektivare
infrastrukturforvaltning. 1 handlingsplanen for eEurope foreslds ett antal &tgirder som
medlemststaterna och kommissionen bor vidta rérande detta, sisom att installera aktiva
siakerhetssystem 1 fordonen och att utveckla nyskapande informations- och
overvakningstjanster pa det transeuropeiska nétet och i stdiderna.

P4 basis av de senaste forskningsresultaten kommer kommissionen att foresla ett direktiv om
en harmonisering av betalningssitten for vissa infrastrukturer, sirskilt nar det giller
végtullar, och ett direktiv om siikerhetsnormer i tunnlar.

Inom flygtrafiken kommer en prioritering att ske av minskad miljopéverkan i form av
luftfororeningar och buller fran flygplansmotorerna — vilket ar ett nédvdndigt villkor for att
striktare normer skall antas — samt av sdkrare flygplan och en minskad brénsleforbrukning.

Bemdiistra slobaliseringen

Lagstiftningen pa transportomradet ar sedan gammalt en produkt av internationella
6verenskommelser. Detta 4r en av orsakerna till att den gemensamma transportpolitiken haft
svart att finna sin plats mellan & ena sidan den lagstiftningsverksamhet som sker inom
viletablerade internationella organisationer och a andra sidan den nationella lagstiftningen
som ofta utformas for att skydda de inhemska marknaderna.

De internationella bestimmelserna syftar framst till att underlétta handelsutbytet och tar inte
tillracklig hansyn till kraven rérande miljoskydd och forsérjningstrygghet. Detta har medfort
att lander sdsom USA sedan flera ar tillbaka tillimpar regionala bestimmelser for transporter,
sarskilt sjo- och flygtransporter for att sirskilda intressen skall kunna skyddas. Europeiska
unionen har valt att anpassa sin lagstiftning efter dessa bestimmelser dels for att undvika
fartygsolyckor, dels pa grund av en daligt anpassad gemenskapslagstiftning nar det géller till
exempel bulleralstring fran flygplan eller ersittning till passagerare i fall av olyckor.

Infor utvidgningen, da det transeuropeiska nidtet och transportpolitiken kommer att omfatta
hela kontinenten, bor Europas roll pa det internationella planet ses dver for att unionen dven i
framtiden skall kunna kontrollera utvecklingen pa den egna kontinenten och forhindra dkade
Overbelastningar och fororeningar. For 6vrigt kommer unionen vid foérhandlingarna inom
ramen for virldshandelsorganisationen (WTO) dven i framtiden verka for en avreglering av
marknaderna for de vanligaste transportsitten och samtidigt sl vakt om kvaliteten pa
transporttjansterna och om passagerarsakerheten. Det 4r kommissionens avsikt att ldgga fram
ett forslag om att forstirka gemenskapens position inom de internationella
organisationerna, sisom Internationella sjofartsorganisationen, Internationella civila
luftfartsorganisationen och Donaukommissionen, for att p4 internationell niva forsvara
Eurcpas intressen. Unionen maste dven efter utvidgningen kunna bemaistra globaliseringens
effekter och medverka till 16sningar pa internationell nivé i kampen mot till exempel bruket
av bekvamlighetsflagg inom sjofarten och social dumpning inom végtransportsektorn.
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Europeiska unionen ar virldens frimsta handelsmakt, och storre delen av handeln bedrivs
utanfor unionen, men paradoxalt nog viger unionen mycket litt vid den internationella
lagstiftningen, som till storsta delen ber6r transporter. Anledningen till detta &r att Europeiska
unionen i sin egenskap av union inte dr berattigad till medlemskap i de flesta mellanstatliga
organisationer och darfor endast har observatorsstatus. Gemenskapen bor snarast dtgirda detta
“problem genom att s6ka medlemskap i de viktigaste mellanstatliga transportorganisationerna,
for att unionens trettio medlemsstater efter utvidgningen skall kunna tala med en stimma och
i synnerhet kunna paverka verksamheten inom dessa organisationer i riktning mot ett
internationellt transportsystem som tar hansyn till kraven rorande en hallbar utveckling.

Utveckla miljémal pa medelling och ling sikt for att skapa ett hillbart transportsystem

Atskilliga atgérder och politiska instrument kommer att krdvas for att kunna inleda den
process som s& sméningom kommer att mynna ut 1 ett hallbart transportsystem. Det kommer
att ta 1ang tid att uppna detta mal, och atgirderna i denna vitbok utgdr endast de inledande
etapperna som banar véigen for en kommande, mer langsiktig strategi.

Av hénsyn till de politiska beslutsfattarna ar det nddvindigt att forst ge en operationell
definition av begreppet héllbart transportsystem. Direfter bor mélen for detta héllbara
transportsystem om mdjligt kvantifieras. Kommissionen avser for detta @ndamal att under
2002 utarbeta ett meddelande som ndrmare faststdller dessa mal. Ett kontrollverktyg har redan
skapats genom rapporteringsmekanismen TERM (Transport and Environnement Reporting

Mechanism). |

® %

Vid analysen i1 denna vitbok framhévs sarskilt féljande punkter for att betona betydelsen av
den serie forslag som bor genomforas senast 2010 och som utgdér en nodvindig, om in
otillrdcklig, forutsattning fér en omldggning av den gemensamma transportpohtlken 1 syfte att
anpassa denna efter kravet pa en hallbar utveckling:

Risken for traﬁkstocknmgar pé de stora trafiklederna och for en regional obalans

Villkoren for en ateruppréttad balans mellan transportsitten.

Prioriteringen av atgéarder for att avldgsna flaskhalsama.

Placeringen av anvéndarna i centrum for transportpolitiken.

Nodviandigheten av att bemastra globaliseringen av transporterna.

Diérmed star valet mellan status quo och insikten om att en forandring &r nédviandig. Om
status quo — det bekvima alternativet — véljs kommer trafikstockningarna och féroreningarna
att 6ka kraftigt for att till sist hota det europeiska transportsystemets konkurrenskraft. Om det
alternativa fohallningssittet valjs— vilket krdver frivilliga och bitvis impopuldra atgirder —
kommer nya bestimmelser att bli nédvindiga for att mojliggora dels en kanalisering av den
kommande efterfragedkningen pé transporter, dels en hallbar utveckling for Europas ekonomi
i sin helhet. .

”En stor uppoffring dr litt, det dr de dagliga smd uppoffringarna som dr svira”
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FORSTA DELEN: ATERUPPRATTA BALANSEN MELLAN TRANSPORTSATTEN

Europeiska unionen maste ingripa mot den okande snedférdelningen mellan
transportsitten. Bilens och flygets vixande popularitet medfér Okade
trafikstockningar pd naten.  Samtidigt hindras uppkomsten av alternativ till
godstransporterna  med lastbil av  att jamvdgens och  nérsjofartens
utvecklingsmoéjligheter inte tas till vara i tillrackligt hog grad. Trafikstockningarna
inom vissa delar av unionen bor emellertid inte dolja det faktum att randomrédenas
tillgang till de centralt belagna marknaderna é&r otillracklig.

Persontrans port
Raknat per transportslag i EU:s medlemsstater: 197099
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Godstransport
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Detta har med tiden gett upphov till en snedfordelning av trafiken med okade
trafikstockningar som foljd, sarskilt pa de transeuropeiska- trafiklederna och i
stdiderna. En 1osning pa detta problem forutsétter att tvd dvergripande mal uppnas
senast 2010:

— En reglerad konkurrens mellan de olika transportsétten infors.

— Utvecklingen av de olika transportsitten samordnas for att intermodaliteten skall
bli framgangsrik..

EN REGLERAD KONKURRENS

Utan en effektivaré konkurrensreglermg kommer snedfordelning mellan
transportsitten att oka, och dirmed foreligger risken for att vagtransporten intar en s
dominerande stillning att den i1 det nidrmaste f&r monopol pd godstransporterna i
Europa efter utvidgningen. Atgérder bér vidtas for att bromsa tillvixten inom
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vagtrafiken och flygtrafiken, och i stillet bor jirnvégen och de 6vriga miljovanliga
transportsétten gynnas for att kunna utvecklas till konkurrenskraftiga alternativ i
framtiden. ‘

Végtransporter av higre kvalitet

De flesta transporter av varor och personer sker pd vig. Under 1998 svarade
vagtransporterna for néstan hilften av alla varustransporter” (44 %) och for mer én
tva tredjedelar av alla persontransporter (79 %). Bilen — som bokstavligt talat banat
vigen for den storskaliga rorligheten — 4r med sin smidighet en av symbolerna for
den individuella friheten i det moderna sambhdéllet. I dag har néstan tva tredjedelar av
hushallen bil.

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

Varje dag ticks 10 hektar med ny véaginfrastruktur i- Europa. Politiken pd detta
omrdde har varit sérskilt intensiv 1 randomrédena och medlemsstaterna i1 de yttre
delarna av unionen for att gynna den ekonomiska utvecklingen, sérskilt i
sammanhallningsiinderna dir antalet motorvégar har Skat med néstan femtio proceil
(43 %) pa tio ar (1988-1998), dven om det fortfarande &r ldgre &n gemonsnittet i
gemenskapen. Réknat i kilometer har antalet motorviigar inom Europeiska unioncn
tredubblats mellan 1970 och 2000.

Trots all denna nya infrastruktur ar trdngseln stor i vissa lander, i synnerhet i de
industrialiserade stadsomriddena sisom Ruhr, Randstad, Norditalien och sddra
England. Den okontrollerade tillvdxten inom biltrafiken har lett till att tillstandet i de
storsta stdderna forvarrats. Den ojimna trafikrytm som &r typisk for trafikstockningar
fororsakar 6kade utsldpp av miljofarliga mnen och en hogre energiforbrukning.

I de analyser av klimatforandringen som gjorts 1aggs skulden pa de fossila brinslena.
Naistan hélften av den rdolja som forbrukas inom transportsektorn gar at till driften av
personbilar, och 1998 svarade transportsektorn for Gver en fjardedel (28 %) av
koldioxidutsldppen i1 Europa. Viagstransporten ér oljeberoende (67 % av efterfragan
pé olja) och svarar for 84 % av de koldioxidutslapp som tillskrivs transportsektorn.

Men i dag rdder det dven risk for trafikstockningar pa de stora trafiklederna och i
de kénsliga regionerna.

Detta beror till stor del pd okningen av den internationella godstransporten. Om
inget gbrs kommer trafiken enligt prognoserna att 6ka med 50 % fram till 2010
enbart nér det giller godstransporter. For transporter pa kortare avstand finns det inga
alternativ till lastbilstransporterna, eftersom de Ovriga transportsitten inte &r
tillrickligt val anpassade efter den moderna ekonomins behov. Diremot kan man
ifrdgasitta de nuvarande villkoren som goér det mojligt for lastbilen att bibehélla sin
position som transportmedel, eller rent av expandera, pa de medellanga och lénga
distanserna dar det finns alternativa transportsitt. Detta beror pa olika

Transporten av varor pa vdg har okat konstant. Marknadsandelen var 1990 41 %, 1998 44 % och
kommer att 6ka till 47 % ar 2010 om inget gors.
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konkurrenssnedvridande faktorer som inte nodvéndigtvis bor atgirdas genom ny
lagstiftning utan genom en effektivare tillimpning av den gillande lagstiftningen via
en forstirkning och en harmonisering av pafoljderna.

1. Omstrukturering

Vigtransportens framsta konkurrensméssiga fordelar nir det giller godstransporter ar
dess odvertraffade flexibilitet och ldga priser. Men dessa har vuxit fram under
motsédgelsefulla omstindigheter. Det rdder en tuff konkurrens mellan foretagen inom
branschen och gentemot &vriga transportsitt. Pa grund av de dkande driftkostnaderna
(branslepriser och utrustning) tvingas vissa foretag -kringd lagstiftningen om
arbetstider, kortillstind och trafiksdkerhet for att Overleva i det harda
konkurrensklimatet. Dessa lagdvertradelser ar alltfor vanliga. Dessutom riskerar
konkurrensen mellan foretagen att hardna ytterligare i och med utvidgningen,
eftersom driftkostnaderna inom transportsektorn i kandidatldnderna ar lagre.

Argumentet att védgtransporten dr konkurrensmissigt missgynnad, med tanke pa de
finansiella och andra fordelar som jarnvidgsbolagen atnjuter 1 form -av bland annat
statligt stod, ar pd vig att forlora sin giltighet. Det skymmer dessutom det faktum att
dven vigtransporten Atnjuter fordelar i form av den infrastruktur som samhillet
tillhandahéller. Underhéllskostnaderna for en motorvig skulle till exempel vara sex
ganger lagre om det inte forekom ndgon tung lastbilstrafik utan endast
personbilstrafik. En motsvarande fordelning av vigavgifterna mellan de tunga
lastbilarna och personbilarna for att kompensera for denna kostnadsmissiga skillnad
férekommer inte.

De marknadsandelar som végtranspoften har erévrat kan emellertid inte dolja det
faktum att dtskilliga transportforetag, i synnerhet de minsta, i dag har stora
ekonomiska problem. De far allt svarare att bibehdlla (den ofta artificiella)
16nsamheten pé grund av att speditorerna och industrin pressar priserna, i synnerhet i
samband med konjunkturchocker sdsom dieselprishdjningar.

De atgirder i form av skattebefrielser som vidtogs bridskande och unilateralt av
vissa medlemsstater till foljd av missndjesyttringar frdn transportérerna efter
chockhdjningen av dieselpriset 1 september 2000 4r ingen gangbar 16sning pa lang
sikt. Det ror sig snarare om tillfdlliga hjdlpatgirder d4n om faktiska losningar pa
problemet. Risken &r att dessa atgirder endast har en begrinsad finansiell effekt pa
sektorn och drabbar Ovriga transportsdtt genom att  vigtransportens
konkurrensfordelar ytterligare dkas. Atgirder av detta slag kan eventeullt tolkas som
dolda subventioner och pa sikt destabilisera sektorn, eftersom priset pé
vigtransporten inte langre dterspeglar de verkliga kostnaderna.

Trots detta har hittills ingen verklig plan for en omstrukturering av den europeiska
transportsektorn utarbetats. Radslan for sociala oroligheter och trafikférlamningar pé
de stora transportlederna ligger sdkerligen bakom detta. Under de radande
forhallandena tycks det emellertid 6nskvért att forindra de nuvarande metoderna och
forstirka foretagens stdllning genom att frdmja sammanslagningar och en
diversifiering av verksamheten. De foretag som ér tillrickligt stora och finansiellt
stabila for att kunna dra nytta av de tekniska framstegen kommer att ha de basta
forutsittningarna att moéta den kommande konkurrensen frén de Osteuropeiska
foretagen, vars arbetskraftskostnad 1 dag understiger de visteuropeiska ldndernas.
Det bor dven planeras atfoljande atgirder for att uppmuntra de smé och de storre
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foretagen inom vigtransportsektorn att gd samman for att uppna tillricklig kapacitet
for att kunna tillhandahédlla hogkvalitativa tjanster dar till exempel logistisk
verksamhet och avancerade system for trafikledning och trafikinformation ingar som
en integrerad del i Gverensstimmelse med konkurrenspolitiken.

' En harmonisering av minimibestdmmelserna rorande mojligheterna att viltra dver avgifter i
+ samband med tecknande av transportavtal borde dven bidra till att skydda transportorerna
! gentemot speditorerna. Det géller med andra ord att sékerstilla att sdrskilt transportavtalen !
| verkligen innehaller bestimmelser sdsom den om taxedndringar i fall av kraftiga |
| brinsleprishojningar. Det bor inte glommas bort att det &r végtransporten — det |
| dominerande transportsittet — som sétter priset pa transporterna. I ett sddant lage tenderar |
' de foretag som bedriver vagtransportverksamhet att sinka priset pd bekostnad av ovrlga !
i transportsitt som inte har samma formaga att anpassa sin verksambhet.

2. Fémya lagstiftningen

Mycket fi atgérder har vidtagits pa unionsniva for att reglera arbetsvillkoren inom
vagtransportsektorn. Detta forklarar delvis denna sektors stora konkurrenskraft. Det
drojde dnda fram till december 2000 innan ministerrédet beslot att harmonisera
kortiden till hogst 48 timmar i veckan 1 genomsnitt, men med vissa undantag for till
exempel forare som &r egenforetagare. Inom Gvriga transportsatt rader det sedan lé’mg
iid tillbaka en strikt begrinsning av arbetstiden, dér lokforarna var [6rst ut med att (&
sin kortid begransad och nu har en genomsmtthg arbetstid pad 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 sdkerheten inom
vagtransportsektorn och sdkerstilla att bestimmelserna rérande den inre marknaden
iakttas. Forslagen berdr i synnnerhet foljande atgarder:

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

— En harmonisering av korforbuden for lastbilar pa helgema: Detta forslag syftar till
att ndrma de nationella bestimmelserna pa det hir omradet till varandra och
inrétta ett krav pa forhandsinformation innan saddana korforbud utfirdas.

— Inforande av ett “forartillstand™: Detta intyg skulle mojliggora for de nationella
kontrollanterna att effektivt 6vervaka lagenligheten och, i forekommande fall,
konstatera att en forare bedriver olaglig transportverksamhet (och vidta
sanktionsatgiarder 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 samtliga forare.

Detta atgirdspaket dr nodvandigt for att en végtransport av hog kvalitet skall kunna
garanteras inom Europa efter utvidgningen. Paketet kan kompletteras med atgérder
fran de sociala organisationer som &r representerade i kommittén for en sektorsdialog
om végtransporter, sarskilt &tgirder rérande anstillbarhet och en anpassning av
arbetsorganiseringen inom véagtransportforetagen. Vid behov kan konkreta atgérder
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utformas for att stdvja bruket av underleverentorskontrakt med “falska”
egenforetagare. "

‘3. Skarpta kontroller och pafoljder

Gemenskapslagstiftningen pa végtransportomradet ar otillracklig, sarskilt nir det
galler arbetsvillkoren, men framfor allt ar tillimpningen hogst bristfillig. Den
radande toleransen i samband med tillimpningen utgdr ett problem. Det ér till
exempel inte ovanligt att en chauffor som fatt sitt korkort indraget i en medlemsstat
kan erhalla ett nytt i intilliggande medlemsstat.

-~

Utdrag ur en rapport i samband med ett tjinsteuppdrag (GD Trensport och energi)

Viigkontrollen utfordes inom ramen for "Euro Controle Route” — ett grdnsiverskridande
kontrollsystem som inrdttades av Belgien, Nederlinderna, Luxemburg och Frankrike 1999.
Inom ramen for detta system utfors kontroller av polis och tulltjiinstemdn i vart och ett av
de fyra ldnderna.

Den 7 juli 2000 konrollerades totalt 800 lastbilar och bussar, och 100 fanns bryta mot
trafikbestimmelserna (detta forhallande, 1 till 8, anses vara ett normalt genomsnitt for
liknande kontroller). Av de upptickta lagévertridelserna f6ll hdlften under den nationella
lagstifiningen (ogiltiga kérkort, forsdkringar, véigskatter m.m.), och det dterstdende antalet
under gemenskapslagstifiningen, med brott mot bestéimmelserna om kortid i flertalet full.

{

Effektiviteten hos gemenskapslagstiftningen och den nationella lagstiftningen beror
alltsd pd en korrekt tillampning av bestdmmelserna inom samtliga delar av
gemenskapen.

Kommissionen planerar dirfor att fore utgingen av 2001 ligga fram ett forslag om
en harmonisering av kontrollerna och paféljderna med syfte att uppna foljande:

— Frimja effektiviteten och enhetligheten i tolkmimgen, tillimpningen och
kontrollen av gemenskapslagstiftningen pa vagtransportomradet. I samband med-
dndringen av den nuvarande lagstiftningen kommer dven bestimmelser att infras
1 syfte att faststdlla arbetsgivarens ansvar for vissa lagovertriadelser som begas av
anstéllda forare. '

— Harmonisera pafoljderna samt villkoren rérande kvarhéllande av ferdon.

— Oka antalet kontroller som medlemsstaterna &r tvungna att utfora (for
nirvarande 1 % av antalet arbetsdagar) for ‘att kontrollera om forama iakttar
bestdmmelserna om kér- och vilotid.

— Uppmuntra ett utbyte av information pa regelbunden basis sdsom initiativet
rorande Benelux-linderna, en samordning av kontrollverksamheten, regelbundet
aterkommande samrdd mellan de nationella administratérerna och en utbildning
av kontrollpersonal for att 6ka efterlevnaden av bestimmelserna.

Den nya tekniken bor i detta sammanhang spela en central roll. Senast i slutet av
2003 infors digitala fardskrivare, som mdjliggdr insamling av data, rorande till -
exempel kortid och korhastighet, 6ver en lidngre period &n de nuvarande mekaniska
fardskrivarna formér, och denna fordndring kommer att innebdra vésentligt
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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kontrollerna. Dessutom bér de nya mdojligheter som satellitnavigationen erbjuder tas

* till vara. Galileo-programmet kommer att mojliggéra en dvervakning av

godstransporter oavsett var lastbilarna befinner sig och av diverse parametrar rorande
fordonens fard samt av Ovriga parametrar, sdsom containertemperatur. Vid behov
kan teledvervakning dven utforas med andra medel &n Galileo (till exempel GSM
eller telekommunikationssatellit), med undantag for Overvakning av fordonens
position. '

En vitalisering av jdrnvigssektorn

Likt Janus uppvisar den europeiska jaimviagssektorn tva ansikten, ett med moderna
och ett med fordldrade drag. A ena sidan erbjuds effektiva snabbtigsnit och
mottagande i moderna jarnvigsstationer, 4 andra sidan otidsenliga godstransporter,
Overbelastade linjer, stindiga forseningar och nedgangna stationer som inte erbjuder
tillracklig sakerhet. '

Under 1988 fraktades 241 miljarder tonkilometer via jirnvdg jamfort med 283
miljarder under 1970, vilket innebar en minskning av jirnviagens marknadsandel 1
Europa frdn 21,1 % till 8,4 % trots en kraftig kning av volymen transporterat gods.
Samtidigt som transporten av gods pa jérnvig upplevt en tillbakagéng 1 Europa har
den blomstrat 1 USA, eftersom jarnvégsbolagen dér utformat sina tjéinster s att de
motsvarar industring Krav. I dag svarar transporten av gods pd jarnviag 1 USA [or
40 % av den totala godstransporten, mot 8 % i1 Europeiska unionen. Detta visar att
tillbakagdngen inom jirnvagssektorn inte ir ndgot oundvikligt 6de.

Trots detta forblir jarnvagen, ndstan tvahundra ar efter att de forsta sparen lades, ett
transportsdtt med betydande utvecklingsmojligheter, och en fornyelse av
Jarmvigssektorn dr en avgorande forutsdttning for att det skall vara mgjligt att
ateruppratta balansen mellan transportsitten. For detta krdvs emellertid ambitiésa

_ atgdrder som inte endast beror av gemenskapslagstiftningen utan dven av initiativ

fran aktorerna sjélva inom denna sektor.

Glddjande nog har man inom jarnvagssektorn kommit till insikt om detta och nyligen
antagit en gemensam strategi rorande europeisk forskning pé jarnvagsomradet i syfte
att skapa ett gemensamt europeiskt jarnvéagssystem omkring 2020. I denna strategi,
som undertecknats av Internationella jdrnvdgsunionen (UIC), Europeiska

jarnviagsgemenskapen, Internationella offentliga transportdrsunionen och Unionen
for den europeiska jarnvagsindustrin, har foljande mal uppstallts for 2020:

— En 6kning av marknadsandelen av persontransporter fran 6 % till 10 % och av
godstansporter frdn 8 % till 15 %.

— En tredubbling av jarnvégspersonalens produktivitet.
-- En 0kning av energieffektiviteten med 50 %.
— En minskning av utsldppen av miljéfarliga 4mnen med 50 %.

- En Okning av infrastrukturkapaciteten motsvarande de uppstdllda mélen for
trafiken.

Det krivs alltsa en kulturrevolution for att jarnvigssektorn &terigen skall bli
konkurrenskraftig och kunna forsvara sin position bland de frimsta aktérerna inom
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det europeiska transportsystemet efter utvidgningen. Detta bor i forsta hand ske
genom att de hinder undanrdjs som ligger i vdgen for en utveckling av sektorn:
bristen pé infrastruktur anpassad efter moderna transporter, franvaron av
driftskompatibilitet mellan ndten och systemen, avsaknaden av nyskapande
produktionsteknik, bristen pd insyn och Oppenhet nir det giller verksamhetens
kostnader, den ojdmna produktiviteten, den bristande tillforlitligheten och de faktum
att tjinsterna inte nar upp till de rattmatiga kraven fran anviandarna.

1. En integrering av jarnvagstransporterna med den inre marknaden

Det drojde dnda till borjan av 90-talet innan gemenskapen ingrep och genomférde en
begrinsad avreglering av marknaderna i ett forsok att blisa nytt liv i jarnvagssektorn®
och finna en 16sning pa problemet med fragmenteringen av jamvagen inom Europa
pa ett antal nationella nit, vilket hindrade jarnvagssektorn fran att fungera effektivt.

Forsta steget togs 1991 1 och med direktivet om ett 'séirskiljande av rikenskaperna for
infrastruktursforvaltning och transporttjénster inom jarnvagssektorn. Detta direktiv,
och andra, banade vdgen for en sjdlvstindig och Oppen forvaltning och sa
smaningom ett dppnande av marknaden for konkurrens. Med utgadngspunkt i dessa
direktiv beslutade flera medlemstater att anfortro ansvaret for tdgtrafiken och
ansvaret for jdmvéagsniten at skilda foretag. En serie nya dtgdrder med syfte att
underldtta avregleringen tridde i kraft den 15 mars 20017 efter en historisk
overenskommelse mellan parlamentet och radet i november 2000.

a) Skapa en inre marknad for jirnvigstransporter

En fornyelse av jarnvigssektorn ar endast mdojlig om det inférs en reglerad
konkurrens pé jarnviagsmarknaden, och detta kommer att ske i mars 2003 i och med
invigningen av den internationella godstrafiken som™ omfattar 50 000 kilometer
jarnvagslinjer inom det transeuropeiska jirnvigsnitet for godstransporter.
Under 2008 kommer sedan det europeiska nétet for internationella godstransporter i
sin helhet att avregleras tack vare ett beslutsamt handlande frdn i1 synnerhet
Europaparlamentet®, Jarnvigsforetag fran andra delar av varlden med stor erfarenhet
av béade logistik och integrering av olika transportsétt kommer att etablera sig pa den
europeiska marknaden, vilket kommer att driva pa jamvigens konkurrensférmaga
och fungera som ett incitament for de nationella jarnvégsbolagen att vidta
omstruktureringar under beaktande av bade sociala aspekter och -arbetsvillkor.
Omstruktureringarna bor atfoljas av atgirder i syfte att sa langt som mojligt begrénsa
oonskade sociala konsekvenser.

Nya aktorer inom transportsektorn

Den tyska kemijitten BASF Gr pd vig att bli det forsta stora jirnvigsforetaget pd
marknaden for godstransporter vid sidan av de traditionella jirnvigsbolagen genom
samriskprojektet "Rail4Chem” tillsammans med foretagen Bertschi AG, Hoyer GmbH och
VTG-Lehnkering AG. :

2

Jdrnvidgens andel av godstransporterna sjonk fran 11 % 1990 tiil 8 % 1998, och kommer sannolikt att
sjunka till 7% &r 2010 om inget gbrs. 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.

Betinkande av Jarzembowski A5-0013/2201 och betidnkande av Swboda A5-0014/2001.
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Den svenska koncernen IKEA har bildat ett sarskilt bolag for att ombesdrja transporterna
av foretagets produkter. I dag svarar jarnvdgen for 18 % av den totala transporterade
volymen inom koncernen. IKEA:s ledning vill 6ka denna andel till 40 % fram till 2006 |,
(vilket skulle motsvara cirka 500 tdg i veckan). Man planerar att offentliggora en
anbudsinfordran riktad till de olika jirnvigsbolagen i syfte att identifiera det billigaste
sdttet att utfora godstransporter mellan de olika dotterbolagen med storsta mojliga garanti.
Om IKEA drar fordel av avregleringen av den europeiska jdrnvigsmarknaden skulle
koncernen pa sikt kunna utvecklas till ett betydelsefullt jirnvigsforetag.

Jarmvégssektorn som helhet kommer att bli konkurrenskraftigare i forhéllande till
Ovriga transportsektorer om en stérre konkurrens mellan jirnvagsforetagen tillts.
Vidare skulle jarmviagssektorn vinna i konkurrenskraft om nétet oppnades for nya
jarvégsforetag, eftersom en sund konkurrens mellan de nuvarande bolagen och de
nya aktorerna dirmed skulle gynnas. De tekniska och rittsliga hinder som finns i dag
gynnar de etablerade bolagen och hindrar nya foretag frdn att etablera sig pa
marknaden Darfor ar det viktigt att det sker en korrekt tillimpning av gemenskapens
konkurrenslagstiftning  inom  jarnvdgssektorn i1 syfte att  forhindra
konkurrenshammande beteenden och sékerstilla en effektiv avreglering av sektorn
imom gemenskapen.

Tyvirr édr det alltfor vanligt forekommande att forvaltningen av infrastrukturen och
ansvaret for tigtrafiken inte har skiljts &t och lagts ut pd olika cnheter. Dessutoin
saknar .jimvéagsbolagen klara finansiella mal med en tydlig uppdelning av

_ verksamheten pd godstransporter och persontransporter. T vissa medlemsstater
forekommer det att ett och samma bolag ager infrastrukturen, ombesorjer tagtratiken,
skoter tillstdndsgivningen for utnyttjande av jérnvdgsnitet samt ansvarar for
sakerheten.

f
Exempel pd bristande funktioner
— Bolag utan kontroll: Vissa jirnvigsbolag kan inte uppge antalet disponibla lok och
vagnar eller tdgens exakta position. Under sddana forutsdttningar dr det inte ovanligt
att schemalagda tdg (oftast godstdg, men dven persontdg) helt enkelt stills in eftersom
lok saknas eller lokforare inte finns tillgingliga eller inte har blivit underrdttade.

— Trégrorliga tag: Det tar mellan trettio och fyrtio minuter att byta ut ett godstdgs lok och
utfora en kontroll av taget (byte av lok, kontroll av bromsar, aviésning av forare och
ovrig tdgpersonal, inspektion av tdget, kontroll av eventuellt farligt gods, kontroll av
tdgets dokument, kontroll av tagsdtten, mdrkning av vagnarna, avldsning av tdgets
mdtare, kontroll av signalljus). Den angivna tiden gdller givetvis endast om loket med
tillhorande personal som skall avidsa det inkommande taget anlinder i tid. Av de
20 000 tag for internationella kombitransporter som undersékts ankom endast hdlften
pa utsatt tid, enligt Werner Kulper, ordforande for den internationella unionen for
kombinerad jirnvigs- och landsvigstransport (UIRR)®

— Information som aldrig ndr fram: Vid grdnsen tar ett nytt jdrnvigsndt dver. Detta och
det foregdende jdrnvdgsndtet utbyter information om last, destinationsort\ och
vagnarnas ordning. Det finns datoriserade system, men de anvdnds inte alltid pd grund
av att de inte dr driftsikra, vilket innebdr att informationsutbytet ofta sker pd papper.

i Denna _information riskerar att anldnda for sent eller brista i tillforlitlighet och kan

Forord till rapport 2000 utgiven av Internationella unionen for kombinerad jarvidgs- och
landsvigstransport (UIRR).
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ddrfor kriva kontroll.

— "Spoktdg”: Godstdg stannar for lokbyte men forsenas da ofta i vintan pa att ett taglige
pd det intilliggande ndtet skall bli fritt. Ett lok kan bli forsenat pa grund av att det
mdste invinta ett tdgs ankomst eller tvirtom och situationen kan forvdrras ytterligare
om det saknas information rorande ankomsttiderna.

— Ent tdg, flera forare: Aven aviosningen av lokforarna bidrar till en
produktivitetsminskning inom den internationella tagtrafiken. “’Det krdvs fem lokforare
Jfor strackan Charleroi-Paris, tvd i Belgien och tre i Frankrike”, sdger Louis Gallois,
chef for det franska statliga jirnvigsbolaget SNCF'.

— Om alla dessa avbrott liggs ihop blir genomsnittshastigheten for internationella
‘godstdg endast 18 km/h, vilket dr lingsammare dn genomsnitthastigheten hos en
ishrytare i Ostersjon.

For att trygga den internationella godstagstrafikens konkurrenskraft och begrinsa
trafiken utan last ar det viktigt att jarnvagsforetagen tillats utféra in- och urlastning
av gods langs linjen, vid behov mellan tva destinationer belégna inom en och samma
medlemsstat. Darfor kommer. kommissionen i slutet av 2001 att inom ramen for det
andra jarnvagspaketet foresld en utvidgning av tilltrddesrdtten till att omfatta
samtliga transporttjanster, inklusive mojligheten till cabotage.

Nar det giller mojligheterna att utvidga tilltridesratten till att dven omfatta
internationella persontransporter, som svarar for 6 % av.antalet personkilometer, bor
en sddan utvidgning ske gradvis. Kommissionen kommer att ge sérskild prioritet at
en avreglering av de linjer dar det 1 dag rader en monopolsituation, och kommer att
sikerstilla att bristen pad konkurrens som pa sikt skulle kunna uppstd pd vissa
forbindelser inom gemenskapen inte leder till missbruk av dominerande stéllning och
for hoga taxor.

Mot bakgrund av detta kommer kommissionen att lagga fram ett nytt atgéirdspaket
under 2001 i syfte att skapa en inre marknad for jirnvigstransporter — varvid
hinsyn tas till det gemensamma intresset och till den ekonomiska och
territoriella sammanhéliningen — vars innehall kommer att beréra foljande
atgarder;

— Oppna de nationella varumarknaderna for cabotage.
. 4
— Sikerstidlla en hég sidkerhetsnivd pa jarnviagsndtet via ett oberoende
lagstiftningsforfarande samt ett klart definierat ansvar for var och en av aktdrerna
1 syfte att garantera en vil fungerande marknad dar flera olika aktérer verkar pa
samma delar av nétet (se nedan).

— Uppdatera driftskompatibilitetsdirektiven, som syftar till att harmonisera de
tekniska foreskrifterna och bestimmelserna nir det giller anvindningen pa
samtliga delar av snabbtagsnatet och det konventionella jarnvagsnitet.

— Gradvis avreglera marknaden for internationella persontransporter.

Inldgg under en debatt 1 Franska generalforsamlingen den 8 juni 2000:
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— Frimja é&tgarder for att sdkerstidlla jirnvigstjinsternas kvalitet och
anvindarnas rittigheter. Kommissionen kommer i synnerhet att ligga fram ett
forslag till direktiv om faststéllande av villkoren for ersattning i fall av forsening
eller om kraven pa tjinsterna inte iakttas. Aven atgérder rorande en utveckling av
kvalitetsindikatorer for bedémning av tjansterna, avtalsvillkor, tydlig
informationen till passagerarma samt mekanismer for privat rittsskipning i
samband med tvister. '

— Inritta ett gemenskapsorgan, som eventuellt skulle kunna ta formen av en byra,
med ansvar for sékerhet och driftskompatilibitet.

Nir det giller luftfororening och buller kommer kommissionen dessutom att inleda
samtal med jarnvéagsindustrin i medlemsstaterna for att underséka pé vilket sétt dessa
sanitdra oldgenheter skulle kunna minskas, i likhet med vad som skett tillsammans
med bilindustrin inom ramen for det sd kallade “auto-oil”-programmet. Det skall
noteras att fordon utrustade med forbranningsmotorer svarar for 13 % av trafiken
inom Europeiska unionen i dag.

Ett fullstindigt konkurrenskraftigt jarnvagssystem forutsitter insatser for att avligsna
de tekniska hinder som ligger i -vdgen for ett fritt handelsutbyte och en
driftskompatibilitet hos tdgen — det vill sidiga kapacitet att trafikera samtliga delar av
jarnvigsnatet. Samtliga godsvagnar och de flesta personvagnar ar dimensionerade for
trafik pa samtliga nit inom Europa, men loken begrinsas av en méangd krav rorande
elektrifiering och trafiksignaler''. De europeiska jimvigssystemen skiljer sig at i
fraga om teknisk standard, vilket beror pd att de frimst skapades i en nationell
kontext, och de skillnader som uppstod har under lang tid bibehallits for att
tillgodose privata intressen och skydda den inhemska jarnvigsindustrin.

Detta har hdmmat jarnvagssektorns utveckling, samtidigt som véagtransportsektorn
fritt har kunnat utvecklas eftersom inga tekniska hinder forekommer. De stora
skillnaderna mellan jarnvagssystemen har lett till att det vuxit fram ett antal isolerade
marknader i1 stillet for en enda gemensam marknad. Visserligen har utvecklingen av
adapterbara lok (som kan drivas med olika nétspanningar) gjort jirnvdgen mer
flexibel, med manga problem &terstar. Kostnaden for en teknisk harmonisering av de
olika jarnvagssystemen berdknas uppga till tiotals miljarder euro.

Medlemsstaternas skilda traditioner pa det sociala omréadet skulle kunna utgora ett
hinder for en driftskompatibilitet, och for att frdimja utvecklingen pa det hir omrédet

ar det darfor onskvart att det skapas en sociallagstiftning som skulle kunna tilldmpas
i samband med tillsattningen av tjédnster och utgdra en europeisk social miniminiva.
Den europeiska lagstiftningen rorande till exempel arbetsvillkor, sarskilt kor- och
vilotider, skulle pa sa sitt kunna komplettera och berika den nationella lagstiftningen.
I samband med utarbetandet av de tekniska normema for driftskompatibiliteten
skulle de olika sociala organisationerna inbjudas att medverka for att tacka eventuella
sociala aspekter.

Strdckan Lyon-Turin trafikeras sedan slutet av forra dret — for ndrvarande endast i
experimentellt syfte — av driftskompatibla lok av typ BB 36000 frdn det franska statliga
Jjdrnvdgsbolaget och E402 B fran det italienska statliga jirnvigsbolaget, vilka kan firdas
pd savdl det franska som det italienska jdrnvigsndtet. Vintetiden vid grinsen har ddrmed

Inkomsterna fran driftskompatibilitet berdknas 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 begrinsas emellertid av foljande faktorer:

— Det krdvs tva forare pd den italienska strdckan, men endast en pd den franska, vilket
tvingar tdget till ett stopp i Modena, iven om transportdokumenten hidanefter hanteras
elektroniskt.

— Det dr inte tillatet for franska lokforare att trafikera det italienska ndtet och tvirtom.

~ Stickspdren dr olika ldnga, och vissa tdg mdste déirfor delas upp i tva delar, med
tidsforluster till foljd, och dven trafikreglerna skiljer sig at, med en maximal last pd
1150 ton pd de italienska jarnvigndtet jadmfért med 1000 pd det franska, vilket
resulterar i tidsforluster av samma storleksordning. )

— Antalet driftskompatibla lok dr for ndrvarande begrinsat. De italienska loken kan av
konstruktionsskdl endast firdas pd halv effekt i Frankrike, ddr ndtspénningen dér 1 500
volt.

Karta éver de frimsta systemen for elektrifiering av tag i Europa

Utvecklingen av det europeiska trafikledningssystemet ERTMS'" i borjan av 90-talet
via gemenskapens ramprogram for forskning innebar ett stort steg framat i arbetet
med att skapa en driftskompatibilitet metien de oliki adion och sysicmen.
Gemenskapen har dérefter stallt upp som villkor for finansiering av infrastruktur och
jarnviigsmatericl att ERTMS tillimpas. Aven telematiska tillimpningar, sisom
informationssystem 1 realtid, utrustning for telekommunikation pa tdgen och cn
samtrafikforméga mellan olika platsbokningssystem, bor utnyttjas 1 storre
utstrackning for att 6ka jarnvagens konkurrenskraft.

En teknisk forskningsverksamhet bor dven inledas till stod for driftskompatibiliteten
och den bor inriktas dels mot att integrera de tekniska standarderna for utformning
och tillverkning av spér, dels mot att utarbeta tekniska standarder for det rullande
materielet for att garantera sdkra, miljovinliga och ekonomiskt bérkraftiga
transporter.

b}  Garantera sikerheten inom jirnvigstrafiken

Jarmvégen har alltid varit ett sikrare firdsétt &n bilen. Det bekriftas av statistiken
over trafiksidkerheten, som visar att antalet omkomna i jarnvégstrafiken sjénk frén
381 under 1970 till 93 under 1996 och att det har skett en betydlig forbéttring av
passagerarsidkerheten. Dessa siffror skall jamforas med antalet omkomna i1 samband
med bilolyckor som uppgir till 43 500 om &ret. Statistiken talar tydligt till formén for
jarnvigstrafiken, men samtidigt har det intriffat ett flertal dramatiska tagolyckor
under de senaste tre aren, vilka har lett till att allmédnheten och myndigheterna fatt
upp Ogonen for sdkerhetsfragorna i samband med jirnvigsirafiken. Den Okande
efterfrigan pa internationella transporter i forening med avregleringen av
jamvagsmarknaden och den kommande driftskompatibiliteten mellan ndten och
"systemen har gjort det nddvéndigt att utarbeta en ny strategi for sakerheten i samband
med  jdmvégstransporter.  Driftskompatibiliteten  méste  atfoljas  av
sikerhetsbestimmelser som dr minst fika stringz eller ¢ill och med stridngare dn
de nuvarande nationella bestimmelserma. Dérfor framhalls i direktivet om

European Rail Traffic Management System.



2. En optimal anvandning av infrastrukturen

driftskompatibiliteten hos j%imvégssystemet for hoghastighetstag'® och i det nyligen
antagna direktivet om konventionella tig'* sikerheten som ett visentligt krav vid
utvecklingen av det transeuropeiska Jamvagssystemet.

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

— Pa det tekniska planet bor en standard faststéllas for varje del av jarnvigssystemet
(spar, " rullande nmateriel, trafiksignaler, drift med mera). Detta é&r
”driftskompatibilitetsdirektivens” uppgift.

— Pa det administrativa planet bor skyldigheter och ansvar for samtliga aktorer
faststéllas, sdvil for infrastrukturadministratdrerna, jarnvigsforetagen och de
nationella myndigheterna som for gemenskapens myndigheter. Detta sker via
’sikerhetsdirektivet” som kommer att foreslas inom kort. For en samordning av
atgarderna pa det tekniska planet kommer ett europeiskt organ for
jarnvigssikerhet att inrattas.

SAFETRAIN: teknik till stéd for en passiv sikerhet los rilsfordonen

Projektet SAFETRAIN dr ctt bru exempel pd teknisk forskning till. stod for
transportpolitiken.  Den  europciska  organisationen  for  driftskompatibilitet  inom
L jdrmdigstrafiken (NEIF), som casvarar for genomfirandet av oriftskempatibilitetsdirektive:
96/48/EG av den 23 juli 1996, har tagit hinsyn till forskningsresultaten fran SAFETRAIN
effCI att ha utfort ett dvnamiskt valideringstest. SAFETRAIN bidrog med de fackkunskaper
som  krivdes for de obligatoriska tekniska  specifikationerna rérande det rullande
materielets mekaniska egenskaper. Tack vare projektet har det passiva skyddet i kupéerna

och forarhytten kunnat okas betydligt, utan att detta inverkat negativt pa vikten eller
energiforbiukningen.

Tillbakagangen inom jérnvagssektorn har bland annat tagit sig uttryck i att 60 mil
jarnvagsspar stiangts av for trafik varje &r 1 Europa under de senaste trettio aren,
samtidigt som motorvagsnatet har vuxit med 120 mil om aret. Bland dessa avstingda
— 1 vissa fall nedlagda — spér finns jarnvagsknutar och linjer som skulle kunna
komma till anvindning i1 dag for att avhjalpa tringseln pa vissa delar av
jémvagsnitet.

For att det skall vara mojligt att gradvis infora ett driftskompatibelt transeuropeiskt
jarvagsnat kravs att de nationella jarnviagsniten omorganiseras ur ett transeuropeiskt
perspektiv och sedan integreras. Det dr pd de ldnga avstdnden som jirnvigens
tillvixtpotential dr som storst. En framgingsrik omorganisering av nhiten
astadkoms dérfor genom att optimera anviandningen av den befintliga infrastrukturen.

Under andra halvan av 1800-talet foretogs omfattande jarnvagsbyggen, vilket skedde
med nationens eller regionens bista for 5gonen. Denna jirnvigsinfrastruktur r inte
dimensionerad for dagens trafikfloden, och de senaste aren har det skett en Skning av
antalet flaskhalsar pa jarnvégslinjerna utanfor de viktigare storstadsomradena, dar

Rédets direktiv 96/48/EG av den 23 juli 1996 om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska
jarnvagssystemet for hoghastighetstig.

Europaparlamentets och radets direktiv 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska
jarmvigssystemet for konventionella tdg, EGT L 110, 20.4.2001.
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olika slags trafik, sisom godstdg, regionala tg och rikstig, samsas om samma
infrastruktur. Myndigheterna™har darfor hittills valt att prioritera resandetrafiken,
vilket har medfort att speditdrernas fortroende for jarnvégen har sjunkit.

En uppstramning av den europeiska godstrafiken uppnds genom att godstigen
tilldelas effektiva internationella tigligen, antingen genom egen infrastruktur
eller genom upplitande av allméin infrastruktur vid bestimda tider pi dagen.
Det dr svart att pa kort sikt besluta om en sadan atgird pé gemenskapsniva, men alla
atgdrder pa nationell nivd bor inriktas mot detta mal. Konstruktionen av
snabbtaglinjer ar ett steg i ratt riktning. En del av trafiken flyttas over till de nya
snabbtagslinjerna fran de konventionella linjerna, vilket innebér en kapacitetsdkning
pa dessa linjer som tidigare stod for den totala trafikbelastningen.

En avreglering av marknaden for att kunna skapa ett europeiskt ndt for godstransporter

1 direktiv 2001/12/EG definieras konceptet “transeuropeiskt jdrnvdgsndt for
godstransporter” bestdende av totalt 5 000 mil linjer som kommer att upplatas for europeisk
godstrafik &r 2003. Alla europeiska jirnvigsbolag med tillstind har ritt att utnyttja dessa
linjer och konkurrcra med 6vriga bolag genom att utveckla cgna tjinster. Det bor betonas
att avregleringen av godstrafikmarknaden forst fran och med 2008 kommer att omfatta
samtliga 15 000 mil jarnvégslinjer. Det transeuropeiska jarnvagsnétet for godstransporter 4r
med andra ord provisoriskt.

Det finns for ovrigt redan ett “transeuropeiskt jarnvigsnit” definierat i de riktlinjer som

antogs av parlamentet och rddet 1996 genom beslut nr 1692/96/EG och som komumissionen
{oresldr en revision av i syfte att avldgsna flaskhalsarna. Detta nit utgdr referensram for

finansieringen av infrastrukturer pa gemenskapsniva och pé nationell niva.

Det dr viktigt att skilja pa detta nét och nétet i direktivet om avregleringen av marknaden.
Dessa bdda nit r inte helt identiska. A ena sidan tillhér vissa av de linjer som inom kort
kommer att Oppnas for konkurrens inte det transeuropeiska infrastrukturnitet (de bla
linjerna p4 kartan nedan). A andra sidan #r det inte sikert att vissa sektioner av
infrastrukturnétet, sdsom den mellan Brest och Rennes 1 Frankrike, kommer att 6ppnas for
konkurrens under 2003 (de grona linjerna pé kartan), trots att dessa har en stor potentiell
betydelse for godstrafiken och for transportforbindelserna mellan olika hamnar. Dérigenom
‘uppstar en bristande enhetlighet.

Kommissionen foreslar att vissa' linjer pd det transeuropeiska jdrnvédgsnitet for
godstransporter skrivs in i planen for jamvagsnétet i samband med §versynen som nimns
ovan for att dessa skall berittigas till gemenskapsstéd. P4 begéran av de berérda linderna
har det dven foreslagits att ungefir 200 mil jarnvégslinjer, sdsom linjen Boulogne—Reims i
Frankrike och linjen Rimini—Parma i Italien som leder forbi jirnvigsknuten i Bologna, skall
skrivas in i planen.

Vissa omrdden som &r anslutna till det transeuropeiska infrastrukturnétet, sarskilt
kustomrddena, har intresse av en snabb avreglering av marknaden for att deras inland skall
kunna utvecklas. Vissa lander skulle dven kunna tédnka sig att utvidga avregleringen av det
transeuropeiska jdrnvigsnitet for godstransporter till att omfatta dven Svriga linjer inom de
berorda omrddena, sérskilt forbindelserna med hamnarmna, for att de europeiska
transportforetagens tillgdng till dessa skall oka. Mot denna bakgrund kommer
kommissionen att ta hinsyn till graden av avregleringen av marknaden d& man utser de
infrasstrukturprojekt som skall tilldelas gemenskapsstod.

Karta ver det transeuropeiska jarnvigsndtet for godstransporter
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Anvindningen av den befintliga infrastrukturen optimeras dven genom att insatser
gors for att minska bullret i samband med tagtrafiken. Enligt de senaste
uppskattningarna fran Europeiska miljobyran utsdtts tre miljoner ménniskor for
buller frén jarnvégstrafiken™. Driftskompatibilitetsdirektiven foreskriver darfor en
begransning av bulleralstringen frén jamvagsfordonen.

3. En modernisering av tjénsterna

I slutet av 90-talet inledde vissa jarnvigsbolag ett internationellt samarbete, sarskilt
rorande den internationella trafiken, for att oka jarnvagens marknadsandelar genom
ett utbud av integrerade tjanster. Denna l6sning blev endast delvis framgéangsrik,
eftersom det var omdjligt att 10sa de manga problemen i samband med trafiken 6ver
granserna. Samarbetet medforde inte ndgon djupgiende kvalitativ fordndring av
bolagens organisation. '

Merparten av de tjanster som jarnvégen i dag erbjuder speditérerna nér inte upp till
de krav pa punktlighet, tillforlitlighet och snabbhet som stélls av industrin, medan de
tjanster som tillhandhalls av vagtransportsektorn motsvarar samtliga krav.

Persontransporterna pa jiarnviag, som tack vare ett nytinkande béttre stitt emot
konkurrensen frin de ©vriga transportsitten, har okat fran 217 miljarder
personkilometer 1970 till 290 miljarder 1998, Men samtidigt har mariknadsandelen
minskat fran 10 % till 6 %, beroende pé att det under samima period skett en
betydligt storre 6kningen inom flyg- och personbilstrafiken. Flygtrafiken &r pd viig
att ndrma sig jdrnvagen raknat i personkilometer.

Den nya snabbtégstrafiken ar emellertid mycket framgéangsrik, vilket har medfort en
markant 8kning av persontransporterna pd lingre striickor. Den 8kade tonvikten p3
regionalpolitiska 10sningar och forbéttringen av de lokala kommunikationerna i flera
medlemsstater under de senaste tio aren har dven lett till att fler ménniskor reser med
tag. Det bor emellertid betonas att kvaliteten pa Inter City-trafiken i vissa. lander av
ménga upplevs som medelméttig'®.

Ett liknande monster kan ses inom godstransporterna pa jirmvig. Som exempel kan
tas transporterna frén Iberiska halvon mot norra Europa via Frankrike, dir
utvecklingen under de senaste 18 manaderna varit mycket oroande. Godsflodena pa

denna transportstricka utgérs till storsta delen av bilkomponenter, som framst
transporteras med lastbil. Anda erbjuds flera konkurrenskraftiga alternativa

transportsdtt 1 form av kombitransport och jarnvégstransport. Den senaste tidens
forsdmring av kvaliteten p& godstigstrafiken har medfort att vissa biltillverkare stallt
in den forsoksverksamhet som inletts med transporter pa jamvag och atergatt till
transporter pa vdg. Bakom denna utveckling ligger dven bristen pa lok och forare,
interna organisatoriska problem, sociala konflikter och problemen orsakade av
skillnaden i sparvidd. Erséttningen 1 fall av forseningar kompenserar inte for de
faktiska skador som kunden fororsakas, sdrskilt da det blir nodvéndigt att stoppa
foretagets produktion under flera timmar eller bekosta braddskande specialtransporter
med flyg eller lastbil pd grund av uteblivna leveranser. For denna typ av varor med

1| samma undersokning uppskattas antalet personer som stors av buller frin végtrafiken till 24 miljoner
och antalet personer som stors av buller frén flygtrafiken till 40 miljoner.

Endast 46,1 % av tyskarna &r nojda med denna tjénst, och genomsnittet for gemenskapen ligger kring
37 %. Killa: Eurobarometern nr 53, september 2000.
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hogt foradlingsvirde kan endast jaimvégssektorn vinna kundens fortroende genom att
garantera en mycket hog driftsikerhet.

Fakta eller fiktion? Jirnvagstransporten 2010

Jarnvigsbolagen ges tillgang till jarnvdgsnatet pad lika villkor som faststills av
infrastrukturadministratérerna. Tilldelningen av infrastrukturkapacitet sker i realtid och
utférs inom ramen for det europeiska nitet och enligt harmoniserade principer for
jarnvagstaxor. -

Tillverkarna av  jdrnvigsmateriel ges tack vare genomforandet av
gemenskapsbestaimmelserna om jarnvigssystemens driftskompatibilitet tillgdng till den
europeiska marknaden utan diskriminerande villkor och har ritt att nir som helst tilldmpa
ny teknik i sin verksambhet.

Lokférarna trafikerar det transeuropeiska ndtet och utbildas i de europeiska fardvigarna
vid europeiska utbildningscentrum dppna for samtliga jimvigsforetag.

De nationella infrastrukturadministratorerna ir organiscrade pa europeisk nivd och
faststiller gemensamt villkoren for tillgdng till nétet. De faststiller dven wvilka
investeringar som skall prioriteras och upprittar ett infrastrukturndt avsett uteslutande for
godstransport. '

De reglerande orgamen inom jirnvigssektorn samlas regelbundet for att utbyta
! information om utvecklingen inom jarnvagsmarknaden och for att foresla dtgdrder for att
anpassa denna efter konkurrensen frdn de Gvriga transportsitten.

Jarnvigsforetagen tillhandahdller integrerade tjdnster onlinc &t resendrerna rdrande
information, platsbokning och betalning, saval for fritidsresenirer som affirsresendrer.

Siikerheten pa det europeiska -niitet dr hdg och dess nivd faststills av ett
gemenskapsorgan med uppdrag att stindigt utvirdera sikerheten inom det 'europeiska
jimvigssystemet och rekommendera” nédvindiga forbéttringar. En oberoende enhet
| utreder olyckor och tillbud pa nitet och utarbetar limpliga rekommendationer for att
minska riskerna. ‘

Punktligheten hos tigen garanteras, och resendrerna och kunderna ersétts i fall av
forseningar.

Den kommersiella hastigheten inom Europa for ett internationellt godstig ir 80
km/h, det vill séiga fyra gdnger hogre dn ar 2600.

Kontrollera tillvixten inom flygtrafiken

Av alla transportsitt har utan tvivclﬂygtransporten okat kraftigast under de senaste
tjugo aren. Flygtrafiken uttryckt i passagerarkilometer har dkat med 7,4 % om aret
sedan 1980, och trafiken p4 unionens flygplatser har femdubblats sedan 1970"7.

Varje -dag passerar ndstan 25 000 flygplan inom det europeiska luftrummet, och
enligt tendenserna for tillvdxten inom flygtrafiken kommer det sannolikt att ske en
dubblering vart tionde till fjortonde ar. Aven om luftrummet ar stort, utgér en sddan

Flygtransportens andel av persontranspdrtema kommer sannolikt att fordubblas mellan 1990 och 2010,
och 6ka fran 4 % till 8 % (dess andel 1998 var 5 %).

~
'

37

<



«)

tat trafik ett reellt problem. Ett tydhgt tecken pd denna mattnad av luftrummet ar att
det allt oftare uppstar forseningar'®.

Flygbolagen ridknar emellertid med att det kommer att ske en fordubbling av
flygtrafiken fram till &r 2010 For att det skall vara mojligt att klara av en sadan hog
tillvixttakt kravs en reform av ﬂygtraﬁklednmgen och en o6kad flygplatskapacitet
inom unionen efter utvidgningen.

1. Atgirder for att minska dverbelastningen av luftrummet

Syftet med att utveckla nit med starka forbindelsepunkter (mer kdnda som hub and
spoke”) ar att oka antalet inflygningar till flygplatsen per tidsintervall for att
sikerstélla att anslutningarna sker med minsta mojliga tidsatgang. En genomsnittlig
minskning av flygplansstorleken har uppnétts genoma att direkta flyg har ersatts med
indirekta via huvudflygplatserna, vilket uppskattas av flygbolagen som foredrar ett
oOkat antal flyg framfor en begrinsad trafik med stora flygplan. Detta medfor tyvirr
inte endast trafikstockningar pa marken, utan gor det dven svarare for flygledningen
att dirigera mangden flygplan som passerar varandra i ett begransat luftrum.

" Vidare orsakar en-route-trafiken — flygningarna i det 6vre luftrummet dar flygplanen

nér sin rutthastighet — problem av annan natur. Planen flyger i korridorer som
mojliggor for flygledarna att bilda sig en exakt uppfattning om trafiksituationen.

Dessa korridorer ar inte alltid utmérkta pa ett fullstindigt rationellt sitt, eftersom de

framst ar en produkt av krav i samband med organisationen av luftrummet pd dct
nationella planet, sarskilt den del av luftrummet som anvinds for militar luftfart, och
av en brist pad oOverensstimmelse mellan indelningen i hdjdled av luftrummet
beroende pa vilken stats territorium flygningen passerar over.

Dessutom ansvarar luftfartsmyndigheterna for det nationella luftrummet. Systemen -
och normema for flygledning uppvisar fortfarande stora inbérdes skillnader, vilket
ytterligare forsvarar den operativa samordningen.

Splittringen av det europeiska luftrummet

Ett flygplan som trafikerar strdckan Frankrike—Storbritannien dr tvunget att vilja en
ineffektiv flygvdg pd grund av bristen pa Gverensstimmelse mellan indelningen av det 6vre
luftrummet i Frankrike (faststdllt till 19 500 fot) och i Storbritannien (24 500 fot).

Det europeiska systemet for flygledningssystemet dr indelat i 26 undersystem bestdende av
38 kontrollcentraler som ansvarar for flygkontrollen under sjilva flygningen, det vill siga
tre gdnger sd manga som pd motsvarande yta i USA.

Unionen lider i dag av en ofullstindigt integrerad organisation av
flygtrafikledningen. Visserligen har ett effektivt samarbete mellan unionens olika
myndigheter tack vare Eurocontrol'® medfort att flygplanens passage dver grinserna
gjorts mer flytande. Men det nuvarande systemet for flygtrafikledning begransas
samtidigt av Eurocontrol, som #r mellanstatligt och vars effektivitet hammas: av
beslutsfattande genom enhillighet, bristande kontrollméjligheter, frénvaron av rétten

Under 2000 registrerade flygtrafiken betydande forseningar: en av sex flygningar var forsenad, och

forseningen uppgick till i genomsnitt 22 minuter.
Eurocontrol dr den europeiska organisationenen for luftsikerhet, som blldades 1960. Organisationen ar
mellanstatlig och har for nirvarande 30 medlemmar.
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att besluta om pafoljder samt pad grund av dess dubbla roll i form av organ som
samtidigt stiftar lagar och tillhandahéller tjénster. Eurocontrol dr pid samma gang
domare och part i mélet och kan inte garantera att de beslut som tas dr neutrala.

Skapandet av ett gememsamt europeiskt luftrum &r en av grloriteringama inom
Europeiska unionen, v11ket har betonats av Europaparlamentet”® och av Europeiska
radet vid flera tillfallen®', sdrskilt vid motet i Stockholm.

'En hognivagrupp med ansvar for energi och transporter, bestiende av foretridare for
de civila myndigheterna och militiren inom medlemsstaterna och med

kommissionens vice-ordforande som ordforande, har lagt fast riktlinjerna for en.

grundliggande omorganisering av flygkontrollen i Europa®.

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

‘P& grundval av hoégnivagruppens rapport foresldr kommissionen att Europeiska
unionen redan 2004 skapar ett gemensamt luftrum genom att besluta om foljande
atgarder:

— En riittslig-ram for att sikerstilla att flygningar som passerar genom det inre
wftrumimet inoin en utvidgad union utfors cnligt procedurer som ir harmoniscrad.
med hénsyn till foreskriven utrustning och gemensamma regler om utnyttjande av
luftrummet. Ett gemenskapligt organ med reglerande funktion och som forsetts
med tillrickliga resurser kommer att faststilla vilka mal som skall uppnas for att
en tillvdxt av trafiken med bibehallen sakerhet skall kunna garanteras. Organet bor
dven utdva sina befogenheter inom ett mer enhetligt luftrum, som utgér en
gemensam resurs och som kommer att utformas som ett kontinuerligt medium
med borjan 1 de 6vre luftrummen.

'

— Ett system som garanterar militdren en bibehallen férsvarskapacitet genom att
mojligheterna till samarbete for en generellt effektivare organisering av
luftrummet utnyttjas. Det ror sig om att skapa en gemensam ﬂygtraﬁkledmng for
civila och mllltara andamal.

— En social dialog medl arbetsmarknadens partner, eventuellt med bérjan hos
flygledarna, vilken i likhet med de erfarenheter som gjorts inom andra omraden
mojliggdér samrad med betydande sociala Aaterverkningar rdrande den
gemensamma politiken pa flygtrafikomradet. Denna dialog skulle kunna leda fram
till 6verenskommelser mellan de berérda organisationemna.

— Ett samarbete med Eurocontrol for att kunna dra nytta av dess kompetens och
sakkunskaper for att utveckla och tillimpa gemenskapsreglerna. Det ror sig om att
astadkomma ett kompletterande forhéllande mellan Europeiska unionens
lagstiftande befogenheter och Eurocontrols sakkunskaper.

20

Betinkande av Sir Robert Atkins frén 26 maj 2000 (EP 232.935) rérande kommissionens meddelande
till rddet och Europaparlamentet om skapandet av ett gemensamt europelskt luftrum.

Europeiska rdden i Lissabon (23-24 mars 2000), Santa Maria de Feira ( 19-20 juni 2000) och
Stockholm (23-24 mars 2001).

Hogmvagruppens rapport "Ett gemensamt europeiskt luftrum”, november 2000.
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— Ett system for évervakning, inspektioner och pafoljder for att sikerstdlla ett
effektivt genomforande av reglerna.

Det kommer att ldggas fram lagforslag om tillhandahéllandet av tjanster (sdrskilt
Omsesidigt erkdnnande av tillstind mellan medlemsstater, garanti om
tillhandahéllande av flygkontrolltjanster och kontroll av avgifter), om organiseringen
av luftrummet (sirskilt skapandet av en zon i det 6vre luftrummet och optimerade
gransoverskridande kontrollzoner) och om utrustningarnas driftskompatibilitet.

Pa sikt kommer emellertid de verkliga kapacitetsvinsterna att komma 'fran en
modernisering av arbetsmetoderna och utrustningen. Utdver de nddvandiga
atgdrderna for att omorganisera luftrummet bor investeringarna i forskning och i
utrustning av kontrollcentralerna kompletteras med insatser for att sdkerstilla att
lampligt personal finns tillgidnglig. Flygledarna inom den Europeiska unionen &r
mycket kvalificerade och mdna om sakerheten i samband med flygtransporter, men
det krivs att det utbildas fler”. Ofta ar det svart att garantera att alla kontrollcentraler
ar bemannade med ett tillrackligt antal flygledare for att kunna utfora
trafikledningen. Dessutom #r inte procedurerna och personalens utbildning
harmoniserade, vilket i praktiken forhindrar en fri rorlighet for personalen 1 Europa.
En l6sning pa detta skulle kunna vara inforandet av en gemenskapslicens for
flyeledare.

2. En omorganisering av flygplatskapaciteten och anvindandet av flvgplatserna

Tillvixten 1 wrafiken gor det nodvandigt att omorganisera flygplatsverksamheten.
Detta kommer emellertid inte att ricka; Europeiska unionen klarar sig inte utan
ny flygplatsinfrastruktur, och det giller dven de flesta kandidatlander, som saknar
tillrackliga resurser for att klara den tillvéxt i trafiken som oundvikligen kommer att
folja pé utvidgningen. Ny infrastruktur dr dven nodvéndig for att undvika att
bolagens konkurrenskraft gentemot dvriga bolag, sarskilt amerikanska, minskar. Det
bor paminnas om att omsattmngen i det storsta europelska flygbolaget knappt
motsvarar omsittningen i det fjdrde storsta amerlkanska bolaget™*.

Flygtransportsystemets nuvarande struktur leder till att bolagen koncentrerar sin
verksamhet till stora flygplatser, som fir utgbéra nav for verksamheten inom
gemenskapen och internationellt. Trafikstockningarmna koncentreras kring de stora
huvudflygplatserna, vilket medf6r sanitdra oldgenheter och  forsvarar
flygtrafikledningen.

Overbelastningen av luftrummet 4r redan foremal for en konkret handlingsplan, men
trafikstockningarna pa marken har hittills inte fatt den uppmérksamhet de fortjanar.
Nira hélften av de femtio storsta europeiska flygplatserna lider i dag av en
overbelastning pd marken eller narmar sig grinsen for flygplatskapaciteten. Fran

Det saknas for ndrvarande mellan 800 och 1 600 flygledare av totalt 15 000 totalt inom unionen. Antalet
flygledare har inte Okat i samma takt som flygtrafiken. Situationen &r sérskilt oroande eftersom en
tredjedel av flygledarna beraknas gd i pension omkring ar 2010. (Hogmvagruppens rapport “Ett
gemensamt europeiskt luftrum”, november 2000).

Virldens stérsta flygbolag, Amerlcan Airlines, hade for under ar 2000 en omséttning pa 19,7 miljarder
dollar, och Federal Express, det fjirde storsta amerikanska flygbolaget, hade en omsittning pd 15,6
miljarder dollar, medan Europas storsta flygbolag, Lufthansa, endast hade en omsittning pa 13,3
miljarder doliar.
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dessa kommer 6nskemdl om vidare anstrangningar frén gemenskapens sida att
utveckla integrerade flyglednings- och flygkontrollsystem for att - bevara
effektiviteten och sikerheten pa flygplatserna.

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

|
— Samtidigt som det gemensamma luftrummet upprittas krdvs en modifiering av den !
rittsliga ramen for tilideiningen av start- och landningstider (tidsluckor) pz‘i!
flygplatserna, sdsom nyligen foreslagits av kommissionen. I synnerhet krivs det en |

i

i

i

tidsluckorna, det vill sdga flygplanens ritt att utnyttja en overbelastad flygplats vid en
viss tidpunkt for start och landning, och den befintliga luftrumskapaciteten mdste
'samvariera. Om kommissionens forslag antas kommer det sannolikt att bidra till en
forbittrad styrning av tidsluckorna, sérskilt genom en 6kad Oppenhet i samband med !
byte av tidsluckor, omedelbara péafoljder om dessa tidsluckor inte utnyttjas och mer |
precisa kriterier for prioriteringarna i samband med tilldelningen. Bestdmmelserna |
borde sedan under en andra etapp goras mer foljsamma, bland annat bor det ges storre
utrymme &t marknadsmekanismerna. For det dndamalet kommer kommissionen under .
2003 — cfter en fornyad undersékning och samrdd med flygbolagen — att foresla en ny
6versyn av systemet for tilldelning av tidsluckor i syfte att minska regleringen av |
marknaden utan att bortse frén nodvandlgheten av, att minska flygplatsernas
miljépéverkan.

- Myﬂplatsavgmennd bor dndras for att motverka en Koncentration av tlygmngar vid
vissa tider pa dagen.

- \hlela"st:ftnmocn bir uppmuntra till alternativa dtedirder innan en begrinsning av
antalet flygbolag pa flygplatserna blir nodvandig.

— Kombinerade flyg-/jarnvigstransporter bor ge betydande kapacitetsvinster genom att
jarmvégen och flyget i stéllet for att konkurrera med varandra kompletterar varandra pa
strickorna mellan storstiderna via snabbtagsforbindelscr. Det dr uteslutet att vissa av
dagens flygforbindelser pa de strickor dir det de facto finns ett konkurrenskraftigt
jarnvégsalternativ i form av en snabbtagsforbindelse skall kunna behéllas i framtiden.
Detta skulle aven mojliggora en kapacitetsoverforing till de strickor som inte trafikeras
av snabbtigen”. :

Forutom en effektivare och rationellare anvéndning av flygplatserna bor
infrastrukturerna’ utvidgas. De nuvarande flygplatsprojekten 4r emellertid fi
(Lissabon, Berlin, en tredje flygplats i Paris).

I dag forsoker man att begrinsa anldggningen av nya flygplatser, vilket stods av
allmanheten, och i stillet rationalisera flygtrafiken via nya bestimmelser for.
flygledningen och storre flygplan. Emellertid uppstir di risken att en viktig
kundgrupp blir asidosatt, de som flyger regionalt till destinationer som inte trafikeras
av snabbtdgen. Mot denna bakgrund ar det viktigt att forsoka &stadkomma en
forandring av den nuvarande trenden mot mer storskaliga infrastrukturer genom
“taxiflyg” mellan de regionala storstiderna samt mellan de regionala storstiderna
och huvudflygplatserna om det saknas jarnvagsalternativ. Allmént sett star det klart
att de politiska beslutsfattarna i1 lingden inte kommer att kunna undvika att ta
stallning for en 6kning av antalet landningsbanor och flygplatser, eftersom det ror sig

Den nya snabbtdgslinjen Turin—Milano planeras dven omfatta ett anslutningsspar till ﬂygplatsen i
Malpensa (Milano).
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om langsiktiga mvestermgar som kridver en noggran planering pé europelsk niva
under de kommande tjugo aren.

Eftersom det rider trafikstockningar pé de flesta stora flygplatserna i Europa, maste
flygbolagen forsoka maximera antalet passagerare per flyg, vilket innebdr att
flygplanens storlek méste 0kas. Det system med huvudflygplatser ("hubs™) som
tilldimpas r dag har emellertid motsatt effekt, eftersom bolagen i stéllet tenderar att
foredra en hogre flygfrekvens med medelstora flygplan i stéllet for farre flygningar
med stora flygplan.

Troligen kommer de medelstora flygplanen &ven fortsittningsvis dominera
flygtrafiken inom gemenskapen. P4 striickorna med mycket tata forbindelser och pa
langdistansflygen kommer emellertid manga bolag troligen att foredra de mycket
stora flygplanen. Airbus A380 4r 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 generationsskifte?®
Emellertid kommer anvdndandet av dessa stora flygplan att innebéra vissa problem.
Till att borja med maéste flygplatserna anpassas efter de nya flygplanens storlek —
pastigning och avstigning av 500-600 passagerare innebér en hogre belastning an
150-200 nir det giller bagageleverans, sidkerhetskontroller, tullbehandling och
mottacande av passagerare. En OSvergang till storre flygplan kommer &dven ot
medfora en okad anslutningstrafik, eftersom passagerarna maste garanteras wansport
till och fran planen, och behovet av en effektiv intermodalitet kommer ddrmed att
oka.

Nir det galler flygplatsernas réttsliga stdllning skall det dven noteras att det har
inletts en privatisering i Europa, vars inverkan pa kapaciteten 4n s& linge &r
svarbedomd. Denna utveckling bor i vilket fall som helst foljas med tanke pa
monopolet i dvrigt pa flygplatserna. Det bor sérskilt ses till att flygplatsavgifterna
motsvarar tjdnsteutbudet. Dér har kommissionen redan foreslagit en ram for de
principer som skall gélla for flygplatsavgifterna.

3. En tillvdxt inom flygtrafiken med bibehallet miljoskydd '

Flyget kommer i framtiden att utsdttas for allt hardare kritik fran allménheten,
sirskilt frén den del av befolkningen som &r bosatt i nirheten av flygplatserna och

som utstts for flygplansbuller. En forutsittning for en fortsatt tillvéxt av flygtrafiken
ar att det vidtas atgarder for att minska bullret och utsldppen av fororenande gaser’’ i

samband med flygtransporterna. Det dr emellertid svart for Europeiska unionen att
sjalv vidta atgérder eftersom handlingsutrymmet dr begrinsat: de internationella
ataganden som medlemsstaterna gjort inom ramen for Internationella civila
luftfartsorganisationen (ICAQO) méste beaktas.

Gemenskapen har vidtagit sirskilda 4tgérder genom hushkit-forordningen® i syfte att
forbjuda flygningar inom Europa med hushkit-flygplan (dldre flygplan vars
bulleralstring reducerats men som inte uppfyller normerna). Trots Aatgirdens

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

Ett flygplan som flyger strackan Amsterdam New York sldpper 1 genomsnitt ut ett ton koldioxid per
passagerare.

Rédets férordning (EG) nr 925/1999 av den 29 april 1999.
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begriansade rackvidd accepteras den inte av USA, och ett forfarande pagir inom

ICAO for att 16sa tvisten. Om det inte infors ambitiésa bullernormer pa internationell

niva till skydd for de invanare som bor i nérheten av flygplatserna, &r risken stor att
flygplatserna i framtiden kommer att frantas rétten att utoka verksamheten
(begriansning av antalet tillditna flygningar) eller aldggs att vidta lokala atgérder av
varierande natur, till exempel forbjuda de flygplan som alstrar mest buller. Det &r
darfor viktigt att ICAO vid nédsta mote (september/oktober 2001) infor nya
bullernormer for samtliga nya flygplan som tas i bruk®. For att sidana normer 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 buller inom den nuvarande
internationella flygplansflottan, bland annat hushkit-flygplanen. ICAO bor aven
senast 2002 vidta konkreta atgarder for att minska utsldppen av vaxthusgaser vilket
utgor en prioritet 1 det sjatte mll]ohandlmgsprogrammet

Bor flygfotogen forbli momsbefriat?

Flygbolagen dtnjuter betydande skattefordelar, sdrskilt en momsbefrielse pa flygfotogen
enligt ett internationellt avtal’”. Flygfotogen dr momsbefriat vid sdvdl internationella
flvgningar som vid flygningar inom gemenskapen. USA har cmellertid infort begrdnsade
avgifter i samband med godstransport med inrikesflyg.

Denna  momsbefrielse innebdr att flygbolagen sakner incitament att  inféra mer
energieffektiva flvgplan for att bidra il en minskning av koldioxidutsidppen (15 % for
flygtransporterna). Detta innebdr dven en konkurrensenfordel for flyget gentemot évriga
transportsdtt. Det pagar sedan linge en diskussion inom unionen om en beskattning av
Slvefotogen. Kommissionens meddelande om skatt pa flugbrédnsle som lades fram nyligen
har lett till en intensifiering av diskussionen. Ekofin-radet har godkdnt rekommendationen,
enligt vitken medlemsstaterna i nédra samarbete med kommissionen bor Gka sitt inbordes
samarbete inom ramen for Internationella civila luftfartsorganisationen i syfte att infora en
beskattning av flvgbrdnsle och dvriga instrument med motsvarande verkan. Europeiska
unionen har hittills utan framgdng begdrt att denna frdga skall tas upp inom ICAO. Nya
anstringningar pd denna punkt kommer att goras vid ICAO:s kommande méte.

Det dr emellertid tinkbart att slopa momsbefrielsen av flygfotogen pad flygningar inom
gemenskapen utan att detta strider mot de internationella reglerna®. Men en sddan strategi
dr problematisk, eftersom den skulle krdva en lika behandling av transportorer utanfor
gemenskapen som genomfor flygningar inom gemenskapen. En alternativ losning bestdr i
att enbart avgifisbeldgga flygningar ndr det finns alternativ, till. exempel
snabbtdagskommunikationer, sdsom sker i Sverige, eftersom man pd detta sdtt skulle kunna
dstadkomma en omfordelning av transportsitten, till skillnad fran en generell avgift som
endast skulle leda till héjda priser. -

Som en kompletterande, eller eventuellt alternativ, losning avser kommissionen att inom
ramen for det gemensamma luftrummet anpassa de mawzzmnde luftfartsavgifterna, sa att
héinsyn dven tas till flygplanens miljopaverkan’’
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Den kommande standarden for buller kommer sannolikt att reducera 1977 érs standard med 10 dB
under 2006, trots att det dr tekniskt mojligt att 4stadkomma en minskning med 18 dB. Flygmotorernas
livslangd blir for Gvrigt allt langre, vilket leder till att forsdljningen av de nya effektlvare tekniska
16sningarna forsenas.

Fotogen som anvéinds inom flyget omfattas inte av punktskattdirektivet, enhgt den internationella praxns
som foljer av Chicago-konventionen.

Betdnkande av Anders Wijkman, antaget den 28 februari 2001.

Det skall aven tilldggas att flygbiljetterna 4r momsbefriade, medan tigresenirerna betalar moms pa
tagbiljetterna. Det kommer 4dven att bli nddvéndigt att diskutera denna friga.
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4. En bibehallen sdkerhetsniva

1L

Flyget ar ett av de sikraste transportmedlen. Trots detta forutser experterna att det i
framtiden kommer att intrdffa en allvarlig flygolycka i veckan runt om i vérlden.
Medias formedling av dessa olyckor riskerar att bromsa tillvixten inom flygtrafiken,
aven om Europeiska unionen har den hogsta flygsakerheten i virlden.

Det pigdende samarbetet mellan gemenskapen och myndigheterna i ett stort antal
europeiska ldnder inom ramen for de gemensamma luftfartsmyndigheterna (JAA) har
natt sin gréns i brist pa befogenheter, sarskilt lagstiftande. Darfor har kommissionen
lagt fram ett forslag om att skapa en Europeisk myndighet for luftfartssikerhet
(EASA)® som skall ansvara for samtliga aspekter av flygtrafiken, alltifrén
certifiering av flygplan till driftsbestammelser.

Flygsakerheten upphor emellertid inte vid gemenskapens grinser; det ar viktigt att de
europeiska medborgare som reser med flyg eller bor i nirheten av flygplatserna kan
lita pa att alla sidkerhetkrav uppfylls ocksé nir det géller luftfartyg fran tredje land.
Dirfor kommer kommissionen att ligga fram ett forslag om minimivillkor for
flygsakerheten som dven omfattar flygplan fran tredje land.

EN SAMORDNAD UTVECKLING AV TRANSPORTSATTEN

Balansen mellan transportsitten kan ateruppréttas genom -atgirder 1 syfte att dels
tlldela varje transportsiitt dess rdtta plats 1 systemet, dels garantera en intermodalitet
mellan transportsitten. Den bristande samordningen mellan transporterna till sjoéss,
pa inre vattenvagar och pa jarmvig dr en av de framsta orsakerna till den nuvarande
obalansen. Under flera arhundraden dominerades godstransporterna i Europa av
sjofarten och fartygstrafiken pa de inre vattenvdgarna. De stora stiderna uppstod
kring floderna och vid flodmynningarna, och de stora marknaderna under medeltiden
organiserades alltid i hamnstiderna (utmed floderna eller langs kusterna). I dag ér
sjofarten framst att betrakta som en fattig kusin frén landet i transportsammanhang
trots att en viss aterhdmtning skett tack vare att sjotransporterna bade ar prisvinligare
och miljévanligare dn vagtransporterna®*.

Den europeiska handelsflottan har krympt till formén for bekvimlighetsflaggade
fartyg, och allt farre ménniskor soker sig till sjomansyrket. Bristen pad utbildade

sjoman i unionen blir allt storre. Jamfort med borjan av 80-talet har antalet sjomaén i
unionen minskat med 40 %. Det rader dven ett akut brist pd officerare inom

handelsflottan. Det kommer att saknas omkring 36 000 sjomén i unionen &r 2006.
Vilutbildade, kompetenta sjomén garanterar en sidker fartygstrafik, en effektiv
funktion, god skotsel av fartygen, farre olyckor och personskador samt mindre
fororeningar till sjoss. Nir det gdller de strategiska konsekvenserna for
energiforsorjningen kriavs det ett kunnande inom sjofarten for att kontrollen Gver
unionens flotta av oljetankfartyg skall kunna upprétthallas.

n
2

KOM(2000) 144.

Sj6transportsektorn bor emellertid sérja for att utslippen av fororenande dmnen frin fartygen, sirskilt
svaveloxider (SOx), sinks. Mot bakgrund av detta dr det beklagligt att inte alla medlemsstater har
ratificerat bilaga VI till Marpol-konventionen, som foreskriver en begrinsning av svavelutsldppen och
kontrollmekanismer pa Nordsjén och Ostersjén.
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Sjofarten svarar for over tva tredjedelar, det vill séga totalt 70 %, av handelsutbytet
mellan gemenskapen och resten av vérlden. Varje ar passerar ungefédr tvd miljarder
ton olika varor gemenskapens hammar, av stor vikt bdde for den europeiska
ekonomin och for handeln med ovriga regioner i vérlden (rdolja, brinsle och
foradlade produkter).

Inom kustfarten mellan de europeiska hamnarna har diaremot utvecklingen varit
mindre positiv, trots att detta transportsitt skulle kunna bidra till att minska
trafikstockningarna inom gemenskapen. I sjélva verket utgor nérsjofarten endast ett
verkligt alternativ om fartygstrafiken pa de inre vattenvédgarna och jarnvagstrafiken
samtidigt ersdtter landsvagstrafiken for vidaretransport .av godset frdn hamnarna.
Emellertid mo;liggérs intermodala 16sningar.

Kommissionen foreslér lanseringen av ett omfattande program (Marco Polo) for
att stodja intermodala initiativ och alternativa 16sningar till végtransporterna fram till
dess att de #r bérkraftiga. Intermodaliteten forutsitter dven att det snabbt vidtas ett
antal tekniska dtgérder nér det géller frimst containrar, lastenheter och det nya yrket
transportsamordnare.

°

Uppriitta transportforbindelser som kombinerar sjéfart—inre vattenvigar—jdrnvig

Sjofarten inom gemenskapen och fartygstrafiken p& de inre vattenviigarna ér av
central betydelse for intermodaliteten, eftersom det tack vare dem dr mojligt att tygla
den vixande overbelastningen av vdg- och jarnvigsinfrastrukturen och minska
luftféroreningarna. Bada transportsédtten dr emellertid relativt outnyttjade, trots
gemenskapens enorma potential (35000 kilometer ling kustlinje och hundratals
hamnar utmed floderna och kusterna) och transortsittens néstan obegridnsade
transportkapacitet.

En stimulans av de bada transportsitten &stadkoms i framtiden ‘genom att
vattenvdgarma far tjdnstgdra som motorvigar och genom att effektiva och
védlanpassade tjanster tillhandhélls. Utformningen av ett transeuropeiskt ndt for
godstransporter till sjoss skulle dven underlittas av en prioritering pa nationell niva
av goda anslutningar mellan hamnarna och de landbaserade transportnéten, sirskilt
utmed Atlant- och Medelhavskusten, vilket skulle mojliggdra en effektiv
logistikkedja. ‘ ‘ ' '

1. Utvecklingen av hoghastighetsvattenvigar

Nirsjofarten har forekommit under mycket lang tid, vilket de tusentals vrak fran
romartiden som ticker Medelhavets botten vittnar om. Inom gemenskapen svarar
nirsjofarten for 41 % av godstransporterna®. Det ar det enda transortsattet som kan
méta sig med landsvigstransportens tillvixtsiffra (+35%) nar det giller
godstransporter (+27 % mellan 1990 och 1998). Riknat 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 virdet hos de varor som
transporterades inom Europa. Exempel pa effektiva transportforbindelser kan ses
mellan Sydsverige och Hamburg, mellan hamnarna i Antwerpen och Rotterdam, och

Nérsjofartens andel av godstransporten matt 1 tonkilometer berdknas uppga till 40 % under 2010.
Transporten av gods pa inre vattenvidgar uppgick till 5 % under 1990, 4 % under 1998 och berdknas
minska till 3 % under 2010. .
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De frémsta hamnama i gemenskapen

Hamnar > 13 miljoner ton/ar
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mellan sydostra England och Duisburgs inre hamn. Men den aktuella volymen i
Europa ir langt ifrdn den potentiella kapaciteten. Sjofarten 4r inte endast lamplig for
transport av varor frin en kontinent till en annan, utan den utgdr ett
konkurrenskraftigt alternativ till landtransporterna.

Inom containertrafiken dppnade ett italienskt bolag forra dret en forbindelse for
lastbilstransport (hela lastbilen transporteras, bdde sldp och dragfordon) mellan hamnarna
i Genua och Barcelona, vilket tar 12 timmar tack vare snabbgdende fartyg. Denna nya
forbindelse har blivit en stor framgdng, eftersom den kombinerar snabbhet med
punktlighet, och mdjliggor for vdgtransportforetagen att till ett konkurrensmdssigt pris
undvika ndgra av de mest overbelastade motorvigarna i Europa. Detta dr ett exempel pd
en typ av losningar som skulle kunna tillimpas pa andra destinationer. Hdr forenas
sjétransportens kapacitet med lastbilstransportens flexibilitet®.

Dirfor borde vissa sjoforbindelser, sirskilt de som gor det méjligt att undvika
flaskhalsarna i Alperna och Pyrenéerna, integreras med det transeuropeiska
niitet vid sidan av motorvigarna och jirnvigarna. Det bor goras ett urval pa
nationell nivé av fartygsforbindelserna mellan de europeiska hamnarna for att till
exempel framja transportniten mellan Frankrike och Spanien eller mellan Frankrike
"och Forenade kungariket. En utveckling av sjoforbindelserna mellan Polen och
Tyskland bor dven framjas. Men utvecklingen av dessa forbindelser sker inte av sig
ziitv. De mdste [Orses med en “kvalitetsstaimpel™ il exempel od forslag fran
medlemsstaterna, framst via finansiering fran gemenskapens fonder (Marco Polo,
strukturfonderna) for att hjidlpa verksamheten att komma 1 gdng och ge den en
kommersiellt attraktiv omfattning.

Karta over de frdmsta europeiska hamnarna for godstransporter

Men detta sker inte alltid 1 dag. 75 % av det virke som exporteras fran Finland
passerar genom Tyskland och Alperna trots att det skulle kunna transporteras till
$)0ss. ‘
Unionen éger for 6vrigt betydande tillgangar i form av ett tatt vavt ndt av floder och
av kanaler som forbinder dels de olika flodomréden®” som mynnar i Atlanten och
Nordsjon, dels Donau-bdckenet via Rhen-Main-Donau-kanalen sedan kort tid
tillbaka. I de sex medlemsstater som detta nit omfattar svarar fartygstransporterna
for 9 % av godstransporterna. Rédknar man dven in kandidatlinderna och Donau-
backenet fram till Svarta Havet, omfattar nitverket tolv linder och 425 miljoner ton
transporterat gods om &ret.

Karta over ndtet av inre vattenvigar i Europa

Transporterna pa inre vattenvigar utgér ett naturligt komplement till
sjotransporterna. Transporterna pa inre vattenvagar spelar en allt viktigare roll for de
stora hamnarna i1 Nordsjon och svarar for en stor del av containertrafiken till och fran

hamnarna. I vissa linder som inte dr férbundna med Europas nordvéstliga nit okar

36
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En undersokning som nyligen gjordes inom ramen for European Climate Change Programme, Working
Group Transport, Topic Group3, med titeln "REDUCING CO, EMISSIONS IN EUROPE THROUGH
A DOOR-TO-DOOR SERVICE BASED ON SHORT SEA SHIPPING” visar att pi en och samma
torbindelse sldppte det intermodala alternativet baserat pa nérsjofart ut 2,5 ganger mindre koldioxid 4n
landsvigsalternativet.

Seine, Rhen, Mosel, Schelde, Elbe och Oder.

46



intresset for flodomradenas transportkapacitet, sarskilt Rhone, Po och Douro, dels for
regionala transporter, dels for kombinerade transporter till sjoss och pa inre
vattenviigar, som har fatt ett nytt uppsving tack vare den tekniska utvecklingen som
mojliggor konstruktion av havsgéende fartyg avsedda dven for inre vattenvégar.

Transporten pi inre vattenvigar ir ett energisnalt transportsitt som inte fororsakar
buller eller kréver stora utrymmen.

Mitt i bransleeffektivitet’® kan ett kilo olja pd en stricka av en kilometer transportera 50
ton med lastbil, 97 ton med tdg och 127 ton med bat. :

Transporten pa inre vattenvégar ar dven ett sakert transportsitt, vilket gor det sérskilt
vil ldampat for transporter av farliga dmnen (kemiska produkter). Antalet olyckor
relativt den transporterade volymen é&r i princip obefintligt. Transporten péa inre
vattenvégar ar tillforlitlig och lampar sig vil for transporter av stora volymer till 14ga
priser p4 linga avstdnd (tunga produkter, bulklast frén industrin, byggmaterial,
avfall). Det tar en halv dag for batarna att fardas fran Duisburg till Rotterdam, som
ligger 225 km frdn varandra, oberoende av trafikférhdllandena, som ér avgorande for
ovriga transportsitt. Pa de strickor som tillater transport pa inre vattenvigar ar detta
transportsitt alltsd ett mycket konkurrenskraftigt alternativ till védg- och
jarnvédgstransporten och skulle kunna bidra till en avsevdrd avlastning av
trafiklederna 1 Ost-vistlig riktuing 1 Curopa efier utvidgningen.

AT il 4| BT T T e g et LTy
=l||llllfl f il suHm|n;ﬁmuim£,h;;ﬂ hanuz‘!’ﬁ

' pov——

Ey Nl

Containerfartyg
Lingd: 135 meter. Bredd: 17 meter.
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Konvoj bestaende av
Lingd: 193 meter. Bredd: 22,80 meter.

440 X 5 ~

De inre vattenvdgamas kapacitet ar emellertid underutnyttjad bade i fréga om
infrastruktur och batar, och med ett hogre utnyttjande skulle betydligt storre
trafikvolymer dn dagens vara méjliga. Detta forklaras sérskilt av att det inom den
nationella transportpolitiken skett en privilegiering av de Ovriga transportsitten i
samband med infrastrukturinvesteringar, vilket medfort att underhéllet av de inre
vattenvigarna blivit eftersatt och att de flaskhalsar som finns pé nitet inte undanrdjts.
Anliggning av nya kanaler kan ha en potentiellt ogynnsam effekt pa ekosystemet och
kraver en noggrann utvirdering, vilket illustreras av nedliggningen av symboliskt
laddade projekt, sésom Rhen-Rhone-kanalen.

38

Killa: ADEME (Agence frangaise de |’environnement et de la maitrise de l?éhergie).
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2. Nyskapande transportjanster

Det krdvs dven en effektiv hamntjanst med en reglerad konkurrens for att en
ytterligare utveckling av sjotransporterna och transporterna pé inre vattenvégar skall
mojliggoras.

Under hela 90-talet skedde en kraftig Okning av “feeder’-hamnama, eller
“hubbarna”, som utgor ett slags europeiska utposter som de stora rederiernas fartyg
anloper med kortast mojliga liggetid for att lasta och lossa containrar. Den
dominerande positionen hos “northern range” nér det giller containertrafiken fran Le
Havre till Hamburg — med ett inland pa 120-130 mil — &r en av orsakerna till
okningen av trafiken pa de nord-sydgdende trafiklederna i Europa som redan
ar kraftigt 6verbelastade. Dessa hamnars popularitet dr kopplad till de laga priserna
och den hi')ga kvaliteten pd hamntjdnsterna, frimst tack vare modern och effektiv
utrustning sasom i Antwerpen, Rotterdam och Hamburg, och tack vare de tita
trafikforbindelserna med resten av virlden.

Gemenskapslagstiftningen ger redan 1 dag tjdnsteleverantor fritt tilltrade till
marknaden for hamntjanster, men denna rdtt kan ofta inte utdvas pa ett
tillfredsstéllande sitt. Dérfor lade kommissionen i februari 2001 fram ett forslag om
en ny rittslig ram for att kunna skapa nya, klarare marknadstilltradesregler pa
omradct for hamntjinster (lotsning, godshantering, stuicriarbeic) och tydliggora
forfarandereglerna. Dessutom bér reglerna rérande hamnarnas funktion i 6vrigt
forenklas sé att hamnmyndigheterna inte samtidigt dr domare och part i mélet nér det
giller ledningen av verksamheten 1 hamnarna.

Erfarenheterna har visat att nérsjofarten kraver effcktiva integrerade kommersiella
tjanster for att kunna utvecklas. Det bor undersokas om det gdr att samla samtliga
aktorer 1 den logistiska kedjan (befraktare, skeppsredare och 6vriga aktorer inom
sjotransportndringen  samt  aktérerna pad omradet for  vigtransporter,
jamvégstransporter och transporter pa inre vattenvdgar) under ett tak for att de
intermodala transporterna, sjétransporterna och transporterna pa inre vattenvégar
skall bli lika tillforlitliga, flexibla och ldttanvinda som vagtransporterna.

En utveckling av avancerade telematiktjdnster 1 hamnarna skulle dven kunna oka
tillforlitligheten och sidkerheten i samband med transporterna. Genom ett aktivt
samarbete mellan de olika aktorerna, i synnerhet via elektroniskt utbyte av data,

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

Under de senaste tva aren har det vidtagits en rad atgirder inom gemenskapen i syfte
att fornya handelsflottan och avreglera den inre marknaden for sjofart, och i de flesta
lander dér det finns ett utbrett nitverk av vattenvigar har tillvixten inom denna
sektor natt dver 10 %. Storst tillvixtpotential har marknaderna for containertrafik,
men #dven nischmarknader sdsom avfallstransporter skulle kunna utvecklas.
Modemiseringen och diversifieringen av handelsflottan har i synnherhet gjort det
mdjligt att tillgodose kundernas krav 1 hogre utstriackning.

Ett system med begrinsningar

De kustfartyg som begdr tilltride till ndtet av inre vattenvigar i Europa via kusthamnarna i
Belgien eller Nederlinderna mdste forst anlépa dessa kusthamnar pd grund av
tullformaliteter rérande transiteringen. De dr tvungna att ldgga till for att betala
hamnavgifier (vilket innebdr tidsforluster) utan att i gengdld komma i dtnjutande av ndgra
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sdrskilda tjinster. Konkurrenskraften hos den hdr typen av transport reduceras ddrmed
jamfort med ovriga transportsc’itt som slipper dessa omoderna regler. En pragmatisk
l6sning pd problemet vore att pa gemenskapsmva utveckla och auktorisera anvindandet av
"advance electronic reporting” och "inland customs clearance”, som redan tillimpas i
Sverige och Portugal. Dessa system for elektroniskt datautbyte (EDI) skulle minska
tidsforlusterna och sdnka kostnaderna. Liknande problem finns i Frankrike.
Hamnmyndigheterna séker dven- efter “indirekta” vigar att tvinga de fartyg som
transporterar varor till sjéss och pad inre vattenvdgar att erlagga hamnavg1fter sdsom att
krdva att fartyget anléper hamnen for att ta ombord en lots.

“Trots en kontinuerlig fornyelse av flottan och en fullstindig avreglering av
fartygstrafiken pa de inre vattenvdgarna skulle kapaciteten hos transporterna 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 omdjliggor fartygstrafik aret runt.
Dessutom forekommer vissa lagstiftningshinder for den fria rorligheten, sérskilt
tekniska bestimmelser for batarna och bestdmmelser rérande batforarcertifikat.

Transporterna pd gemenskapens nédt av inre vattenvdgar bor goras tllforlitligare,
effektivare och tillgangligare genom atgarder i syfte att

- avliesna  flaskhalsarna,  anpassa  bdtarnas  lastprofiler,  uppritta
transporttorbindelser pd de delstrackor dir det saknas {or att koppla thop nitets
olika delar, vitalisera marknaden for godstransporter p& nétet, uppritta
knutpunkter pa niitet, installera utrustning for omlastning, :

~ installera effektiva navigations- och informationssysten,
— fullfélja den pagiende harmoniseringen av de tekniska foreskrifterna,

— astadkomma en mer fullstindig harmonisering av batforarcertifikaten pa
nitet, inklusive Rhen; komm1sswnen kommer att ldgga fram ett forslag om detta
under 2002,

— harmonisera reglerna rérande vilotid, besittningmedlemmar, sammansittning
av besdttningen och restiden for batar som trafikerar de.inre vattenvigarna;
kommissionen kommer att ldgga fram ett lagforslag rorande detta under 2002.

Draghjdlp at de intermodala transporterna. det nya programmet Marco Polo

Ar 1992 inrittades PACT-programmet39 som omfattar 167 projekt for perioden
.1992-2000, och detta program har gett upphov till atskilliga initiativ trots den
begransade budgeten (53 miljoner euro for perioden 1992-2001).

Exempel pd projekt som génomfo'rts tack vare PACT-programimet

—  En ny kombinerad jirnvégs- och sjétransportfrbindelse mellan Sverige och Italien via
Tyskland och Osterrike. Tack vare denna forbindelse har trafiken pd de Gverbelastade
vdgarna minskat med ungefir 500 000 ton om dret och en avsevird forbittring av
transporttiden har noterats (upp till tva dygn).

39

Pilotatgirder for kombinerade transporter (Pilot actions for combined transport).

{
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— En kombinerad jarnvigs- och flygtransportforbindelse mellan Schiphol-flygplatsen
(Amsterdam) och flygplatsen i Milano, som redan under de tva forsta dren avlastade
védgtrafiken med motsvarande 45 flygfraktspallar per vecka. '

— En flodprdmsforbindelse mellan Lille och Rotterdam som avlastar den mycket titt
trafikerade vigforbindelsen mellan dessa stider med motsvarande cirka 50
lastbilsfrakter per dag.

— En bdtforbindelse mellan La Rochelle och Rotterdam, som pa tre dr har fort éver
643 000 ton varor frdan vdgtransport till sjétransport.

— En jarnvdgs-/bdtforbindelse mellan Spanien och Tyskland, som minskar lastbilstrafiken
pd de dverbelastade trafiklederna med motsvarande 6 500 fordon om dret.

— En informationstidnst for overvakning av godstransporter, tillginglig via Internet, som
konverterar meddelanden pa olika sprdk till ett enda gemensamt sprak.

Kommissionen planerar att lata PACT-programmet, som upphor i december 2001,
foljas av ett nytt program for framjande av intermodaliteten kallat Marco Polo. Enligt
den nuvarande finansieringsplanen® finns det tillréickligt utrymme for ett arligt
anslag i storleksordningen 30 miljoner euro under fyra ar. Marco Polo kommer att
vara dppet for genomtinkta forslag till hur en dverforing av godstransporterna pd viie
till andra, miljovénligare transportsitt skall astadkommas. insatser kommer édven
att goras for att accentuera fordelarna med nérsjofarten. /

Tre 6vergripande mal for stodatgidrderna planeras:

— Det forsta malet dr knutet till de initiativ som hirror frén aktdrerna pd
logistikmarknaden. Pa forslag frén dessa kommer tonvikten att ldggas pa
startbidrag till foretag som tillhandahéller nya tjédnster som &r ldngsiktigt
barkraftiga och leder till en betydande modal overforing fran végtrafiken till
Ovriga transportsdtt, utan att nddvindigtvis vara tekniskt innovativa.
Gemenskapsstodet till dessa foretag kommer att begrénsas till lanseringsfasen.

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

— Det tredje malet 4r knutet till innovation pa omrédet for samarbete och spridning
av bra metoder inom sektorn.

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

Den skirpta internationella konkurrensen har foranlett medlemsstaterna att vidta
diverse spridda atgiarder for att sla vakt om sina intressen och bibehélla
sysselsittningsgraden inom sjofarten. Tack vare gemenskapens riktlinjer rérande
statligt stod till sjotransporter fran 1997 har medlemsstaterna kunnat vidta ett visst
antal atgirder i syfte att ater registrera delar av gemenskapens handelsflotta, som.
bekvamlighetsregisterats, inom gemenskapen, och dessa atgirder har dver lag haft en
positiv effekt. Efter att ha identifierat de effektivaste atgdrderna for att 6ka den
europeiska flottans konkurrenskraft, planerar gemenskapen att foreta en dversyn av

40

Rubrik 3 (intern politik).
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riktlinjerna 2002 och uppritta en ram i syfte att samordna medlemstaternas insatser
for att att underldtta verksamheten pa nationell nivd och samtidigt undvika en
snedvridning av konkurrensen.

C. Skapa gynﬁsamma tekniska forutsdtiningar

Den storsta begransningen hos manga av transportsitten, sdsom transporterna pa

jamvag, till sjoss och pé inre vattenvégar, &r att godset inte kan levereras fran dorr till

dorr. Tidsforluster och merkostnader i samband med omlastningar hidmmar

konkurrensformégan, och detta gynnar lastbilstrafiken vars finforgrenade vignat
- mdjliggor godstransporter till 1 princip vilka destinationer som helst.

Via teknisk forskning har en méingd nya l6sningar rorande logistikkoncept och
logistiksystem framkommit. Men manga av dessa har forblivit ritbordsprodukter eller
prototyper, eftersom de endast kalkylerade med en enda link i den intermodala
transportkedjan. Det ir av storsta vikt att forsknings- och utvecklingsverksamheten i
fortsdttningen inriktas mot att integrera de mest innovativa koncepten och systemen,
och att det sedan sker ett enhetligt godkénnande av dessa. Den riskfyllda teknik som
utvecklats for fordonen och omlastningsanordningarna, och for kommunikationer
och dvervakning, bor testas under realistiska och tekniskt lampliga forhéllanden.

For aw forskningen skall bli resultatgivande dr det viktigt att det skapas gynsamma
tekniska villkor dels for att gynna uppkomsten av yrket transportsamordnare, dels for
en standardisering av lastenheterna.’

1. Gynna uppkomsten av yrket transportsamordnare

Ett nytt yrke p4 omradet for godstransporter kommer att vixa fram, ndmligen yrket
som transportsamordnare, med uppgift att organisera transportflodet langs
transportkedjan och faststdlla det lampligaste och effektivaste transportséttet vid en
viss tidpunkt givet olika kriterier. Efter forebild av vad som skett pa det
internationella planet nir det giller paketdistribution, bér det skapas ett nytt yrke
inom transportsektorn med ansvar for kombinerade transporter av enhetslaster
(overstigande cirka 5 ton). Dessa “transportintegratorer” bor ha kompetens att
kombinera olika transportsitt med hansyn till deras specifika egenskaper i syfte att
erbjuda kunden, och i foérlangningen allménheten, den bésta transportlésningen med
hinsyn tagen till effektivitet, pris och miljépaverkan i vid bemirkelse (ekonomisk,
ekologisk, energimassig med mera). '

Som Europaparlamentet redan har betonat*' bér detta yrke utvecklas inom ramen for
“ett enda, tydligt och lattillampligt” regelverk, som 1 synnerhet klart och tydligt
preciserar  ansvarsfordelningen lings logistikkedjan inklusive tillhérande
transportdokument. Kommissionen kommer att 14gga fram ett férslag om detta 2003.

N

* 2. En standardisering av containrarna och véxelflaken’

De traditionella containrarna for sjotransport uppfyller inte samtliga krav fran
befraktarna. I synnerhet 4r de for smala pd bredden for att motsvara tva lastpallar av
standardformat. Om stora containrar, av den typ som de amerikanska -och asiatiska

# Betinkande av U. Stockmann den 21 januari 1999 och av A. Poli Bortone den 27 november 2000.
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foretagen har utvecklat och anvédnder for transporter varlden over, anvéindes for
terminalleveranser, skulle det uppsta sikerhetsproblem pé de europeiska vigarna.

Dérfor har de europeiska foretag som bedriver landtransporter utvecklat bredare
lastenheter som &r anpassade till lastpallsystemet och som inte férorsakar nagra
problem vid terminalleveranser: vixelflaken. De flesta av dessa lastenheter ar
anpassade for att latt kunna lastas fran jamvig till lastbil och tvartom. Viéxelflaken &r
storre dn containrarna och ldtta att transportera pa lastpall, men de ar briackligare och
ar inte stapelbara. Darfor ar det nddvandigt att utveckla och standardisera nya
lastenheter som kombinerar containrarmas och vixelflakens fordelar och som #r
optimerade for omlastning mellan olika transportmedel. Denna frdga, som redan
tidigare framforts i olika parlamentsbetinkanden®, kommer att utgora ett av de
teman som kommissionen Onskar utveckla ndrmare inom ramen for det sjitte
ramprogrammet for forskning. Kommissionen forbehaller sig riitten att ligga
fram ett forslag om en harmonisering 2003.

! Kommissionen foreslar ett arbetsprogram bestiende av féljande punkter:

— Integrera begreppet hoghastighetssjovigar i samband med den kommande dversynen av
de transcuropeiska néten.

— Skapa et oavtt progeam kFallat Marco Poin seey Dip Bl anerativt senast 2007 @y o
framja intermodaliteten.

— Gynna uppkomsten av det nya yrket transportsamordnare, och standardisera de béda
lastenhcterna container och véxelflak. Forslag om detta kommer att liggas fram 2003.

-~ Gynna transporterna pd inre vattenvigar genom ctt Omsesidigt erkdnnande av
bitforarcertifikat pd samtliga delar av gemenskapens nét av inre vattenviigar och genom
en diskussion med arbetsmarknadens parter om vilka minimiregler som skall galla for
besattning, kortid och navigering.

Se toregdende hdnvisning.
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DEL 2: AVLAGSNA FLASKHALSARNA

Transportsektorn véxer snabbare dn ekonomin i dvrigt, och de ihallande och ofta
omfattande flaskhalsar som upptrader pa de stora trafikleder dit merparten av den
internationella trafiken ar forlagd innebér ett allvarligt problem for det europeiska
transportsystemet. Kring storstadsomradena, vid naturliga hinder eller vid grinserna,
oavsett var flaskhalsarna uppstar drabbar de samtliga transportsitt.

Den inre marknaden och unionens territoriella sammanhéllning kommer att forbli
abstrakta begrepp om inte infrastrukturerna kopplas samman och ' flaskhalsarna
avldgsnas sa att den fria rorligheten for varor och personer kan forverkligas.

Forutsebara flaskhalsar

De nuvarande infrastrukturndten kring grdnsomrddena dterspeglar det sndvt nationella
synsdtt som rddde vid tiden da de anlades, vilket dgde rum sd langt tillbaka som pa 1800-
talet. Ett exempel pd den negativa inverkan detta har pa kommunikationerna én i dag dr
den franska kommunen Wattrelos, som helt saknar forbindelser med det belgiska viigndtet,
trots att defta endast befinner sig ndgra tiotals meter fian kommungrénsen. Kehl i Tyskland
och Strasbourg i Frankrike dr endast forbundna via en enfilig bro med mycket lag kapacitet
dver Rhen. Vid den fronvk-spanska gréinsen @ Pyvrencerno Gversdar samtligu dubbelspar i
enkelspdr. Men fluskhalsarna forekommer inte enbart vid grinsévergdngarna: I Bordeaux
dr TGV-tagen, regionaltigen och godstagen fran norra Europa tvungna att passera
over en mer dn hundra dr gammal dubbelsparig bro for att nd Spanien, Pyrenéerna
och Toulouse-regionen. Samma sak géller for landsvéigs- och motorvdgstrafiken,
ddr de lokala, interregionala och internationella trafikflodena ger upphov till den
berémda Bordeaux-proppen (“bouchon de Bordeaux”) pa grund av bristen pd
broar. Och det gors mycket fa insatser i form av trafikledning och information till
trafikanterna pé dessa leder. Bland vriga beromda flaskhalsar kan nimnaswissa delar
av Donau (till exempel Straubing-Vilshofen) och det forsenade slussprojektet i Lanaye,
som som gor att Mosel-Rhen-forbindelsen blockeras.

Men flaskhalsarna bestdr, trots unionens ambitidsa politik i syfte att skapa ett
transeuropeiskt ndt. Genom Maastricht-fordraget gavs gemenskapen de nddvéndiga
befogenheterna och instrumenten for att uppritta och utveckla ett transeuropeiskt nit.
I och med Vitboken “Tillvédxt, konkurrenskraft och sysselséttning” 1993 signalerade
kommissionen att man avsdg att ge hog prioritering at det transeuropeiska nétet.
Utvecklingen av ett ndt inom transportsektorn skedde till en borjan fraimst genom att
de nationella infrastruktmplanema samordnades, sirskilt de rdrande, de
konventionella jirnvagsniten och vigniten. Stats- och regeringscheferna sjélva gav
en rad impulser, i synnerhet genom att 1994 inrétta en arbetsgrupp, bestdende av
stats- och regeringschefernas personliga foretridare, som sammanstillde de
nationella prioriteringarna pd omradet och valde ut ett antal projekt som skulle
prioriteras, de berdomda projekten fran Europelska radet i Essen nagot som aven
ledde till ett okat intresse fran investerarnas sida*’

- Den metod som arbetsgruppen bestdende av foretradare for stats- och regeringscheferna, den sé kallade

Christophersen-gruppen, faststallde utgick ifran prioriteringarna pé nationell niva (bottom-up-strategi) i
stéllet for att utga ifrén prioriteringarna pa gemenskapsniva (top-down-strategi).

53



I de forsta riktlinjerna for utvecklingen av det transeuropeiska transportniitet,
som antogs 1996 genom ett beslut av parlamentet och ridet, sammanfordes de
prioriterade projekten frin Europeiska ridet i Essen inom en gemensam ram
tillsammans med planerna och kriterierna foér respektive transportsitt for att
mojliggora en identifiering av de dvriga projekten av gemensamt intresse. I
riktlinjerna identifieras de projekt som erhéller en stor del av unionens (budgetrubrik
‘rorande det transeuropeiska nitet, Sammanhaliningsfonden och strukturfonderna)*
och Europeiska investeringsbankens ekonomiska stod till infrastruktursatsningar. De
stora transportstriackor som definieras i dessa riktlinjer utgér dessutom riktmérke for
Ovrig gemenskapslagstiftning rérande den internationella trafiken (korférbud under
helgerna) och rorande nitens driftskompatibilitet (driftskompatibilitet mellan
jarnvagsnadten).

Det kan konstateras att arbetet med att utveckla det transeuropeiska nitet i dag gar
mycket lingsamt, och insatserna ir langt iftin enhetliga. Knappt 20 % av den
infrastruktur som planerades i 1996 ars beslut har uppforts. Det kan ifragasattas
om det ar genomforbart att fullborda arbetet inom utsatt tid, det vill sdga fram till
2010. Visserligen har markbara framsteg gjorts nir det giller att forse de
eftersldpande regionerna och de ldnder som far stdd fran Sammanhéllningsfonden
med en viginfrasuuktur motsvarande den 1 Ovriga regioner och ldnder, sdsom
papekas 1 den andra sammanhdllningsrapporten. Vissa stora projekt, sésom
Oresundsbron och flygplatsen i Malpensa (Milano) har aniagts enligt planerna. Men
det aterstdr mycket att gora inom Ovriga transportsdtt. Knappt 280 mil nva
snabbtdg~iinjer har tagits 1 drift fram tll 1 dag. Moed deana arbetstakt skulle det
krivas over tjugo ar till for att fullborda de 1 260 mil snabbtagsspar som planerats
enligt 1996 érs beslut. Dessa forseningar beror pa ett motstand pa lokal nivd mot
anliggning av ny infrastruktur och en avsaknad av en integrerad strategi i samband
med planeringen, utvirderingen och finansieringen av grinsdverskridande
infrastrukturer, men dven pa en minskad finansiering via offentliga medel pa grund
av de allmént avtagande investeringarna i transportinfrastruktur, som sjunkit frn
1,5 % av BNP 1970 till 1 % av BNP 1995.

Oavsett forseningarna inom vissa projekt bér insatserna i syfte att frimja det
transeuropeiska nitet g& vidare, eftersom det transeuropeiska nitet ér av stor
betydelse for den europeiska konkurrenskraften och mojliggor forbittrade

transportforbindelser mellan randomrédena och de centrala marknaderna
inom Europeiska unionen.

Dérfor avser kommissionen att foresla en oversikt i tva etapper av riktlinjerna
for det transeuropeiska nitet.

Den forsta etappen under 2001 avser en begrinsad anpassning av riktlinjerna enligt
artikel 21 i beslutet om riktlinjerna®. Denna éversyn, som kommissionen planerat att
foresla redan 1999, bor inte omfatta nya infrastrukturprojekt for vilka finansiering
saknas. I stillet bor anstringningama inriktas mot att avldgsna flaskhalsarna pa de
viktiga transportstrickor som redan identifierats och mot att anpassa de prioriterade

44
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- De gemenskapsmedel som via olika finansiella instrument ar tillgéngliga for projekt av gemensamt

intresse inom ramen for det transeuropeiska transportnétet uppskattas till 18 miljarder euro for perioden
2000-2006.

Artikel 21 1 beslut nr 1692/96/EG foreskriver att riktlinjerna bor anpassas till den ekonomiska och
tekniska utvecklingen pa transportomradet, sirskilt betréffande jarnvégstransporterna.
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transportstrackorna for att mojliggéra en absorbering av de okade trafikflodena i
samband med utvidgningen, sarskilt i gransregionerna, och en okad tillganglighet till
randomrédena. Mot bakgrund av detta bor listan med de 14 stora prioriterade
projekten som antogs av Europeiska radet i Essen . aktualiseras, vilket
Europaparlamentet vid flera tillfdllen begért och kommissionen atagit sig 1997.

Den andra etappen under 2004 utgérs av en mer omfattande Gversyn 1 syfte att,
utifrdn responsen pa denna vitbok, frimst infora begreppet hoghastighetssjovigar,
utveckla flygplatsernas kapacitet och integrera de delar av de paneuropeiska
korridorerna som befinner sig pa kandidatlindernas territorium, inklusive de
kandidatlidnder som #nnu inte har erhallit medlemskap vid den aktuella tidpunkten.
Under denna etapp kommer alltsd intresset att fokuseras pa att upprétta ett primért
nit bestiende av de infrastrukturer som &r av storst betydelse for den internationella
ttafiken och for sammanhallningen inom gemenskapen®.

Mot bakgrund av detta kommer kommissionen att Overvdga att infora ett
infrastrukturprojekt av europeiskt intresse da anliggandet av en viss infrastruktur
anses vara av strategisk betydelse for den inre marknadens funktion och leda till en
minsking av trafikstockningarna men inte anses vara av storre intresse pa nationell
eller lokal nivd. Syftet med denna mekanism &r att underlétta forfarandet for att
sammanjamka de lokala, nationella och europeiska aktdrernas standpunkter.

For 6gonblicket avser kommissionen att inrikta revideringen av det transeuropeiska
natet’’ mot en avlastning av de viktigare transportsirickorna. Frigan rérande en
eventuell konstruktion av nya prioriterade infrastrukturer iir emellertid underordnad
det huvudsakliga problemet, namligen hur projekten skall finansieras, och denna
vitbok innehéaller konkreta forslag till en 1dsning pa detta problem, frimst forslaget
om ett delat ansvar i samband med finansieringen.

ATGARDER MOT RAFIKSTOCKNINGARNA PA DE VIKTIGA
TRANSPORTSTRACKORNA

Europeiska radet 1 Goteborg betonade att unionen bor fora en ekologiskt hallbar
politik som innefattar atgdrder mot okande trafikvolymer [...] och uppmuntrar
anvdndningen av miljovanliga transportsdtt”. De reviderade riktlinjerna for det
transeuropeiska nitet bor utformas sd att de Overensstimmer med detta mal.
Gemenskapens insatser bor dérfor inriktas mot att uppritta multimodala korridorer
med prioritet for godstransporter samt ett nét for snabba persontransporter. Detta
forutsatter dven ett begransat antal nya projekt rérande mer omfattande infrastruktur.
Det bor aven utarbetas en. trafikledningsplan for de viktigaste europeiska
transportstrickorna for att den nuvarande kapaciteten battre skall kunna tas till vara.
Kommissionen kommer att sorja for en allmén balans vid valet av projekt.

Mot multimodala korridorer med prioritet for godstransporter

Jarnvigsinfrastrukturer av hog kvalitet dr en fOrutsittning for att multimodala
korridorer med prioritet for godstransport skall kunna upprittas. Den europeiska
jarmvagens fysiska egenskaper gor emellertid denna mindre vél ldmpad for
masstransporter av gods. Stapelbara kontainrar kan inte utnyttjas, langa tag kan inte
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Se avsnittet om utvidgningen..
Detta forslag presenteras parallellt med denna vitbok.
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anvidndas, och dessutom sker det en intensiv trafik med persontég48, som utnyttjar
samma infrastruktur som godstagen.

Eftersom det for 6gonblicket inte &r majligt att stadkomma ett komplett jarnvagsnat
avsett for godstransporter, sdsom det i USA, bor gemenskapen genom investeringar
uppmuntra ett stegvist upprittande av transeuropeiska korridorer med
prioritet for godstransporter, eller om mojligt uteslutande for godstransporter.
Korridorerna kommer till storsta delen att utgéras av befintliga linjer men framst,
eller uteslutande, trafikeras av godstdg. I omraden med tét trafik, sérskilt i tdtorterna,
bor en uppdelning ske i spar avsedda for godstransporter och persontransporter,
vilket kommer att krdva nya linjer och alternativa strickningar kring olika
jarnvagsknutar. 1 6vriga omrdden kan korridorer med prioritet for godstransporter
stegvis upprattas genom en forbattring av de befintliga linjernas kapacitet, inklusive
anldggning och renovering av alternativa linjer med lag trafikbelastning, men dven .
genom utveckling av traﬁkledmngssystem (driftledning och signalering) med hog
kapacitet att samordna avgangs- och kortider.

Jarnvigsforbindelserna med hamnarna utgér en viktig lank 1 de multimodala
godskorridorerna. Goda jarnvigsforbindelser med hamnarna ar en forutsittning for
att nédrsjofarten skall kunna utvecklas och erhélla tillrickligt hog kapacitet for att
kunna avlasta trafiklederna genom Alperna och Pyrenéerna.

Godsterminalerna, som ombesdrjer de slutliga godstransporterna och eventuella
omlastningar av godstigen, utgor betydande flaskhalsar. P& de godsterminaler som
samtliga aktorer har tillgang till, sdrskilt de intermodala terminalerna, kan
investeringar 1 rangerbangardar och omlastningsutrustning utgora incitament for att
oka kapacitcten. ‘

Ett ndt for snabba persontransporter
I

Avstdnden mellan stdderna okar i takt med att unionen utvidgas, och ddrmed uppstér
behovet av ett effektivt ndt for snabba persontransporter. Ett sddant nit skulle
omfatta dels snabbtagslinjer, inklusive anpassade befintliga linjer, dels de
jarmvagsforbindelser och system som mojliggdér en integrering av flyg- och
jarnvégstransporterna samt flygplatserna.

En forutsittning for detta ar att arbetet med att utveckla ett snabbtagsnat gar vidare.
For ovrigt dr en vidareutveckling av snabbtdgsnitet inte pa ndgot sitt oforenligt med

uppréttandet av ett nét for godstransporter. Tvartom ar bdda dessa nit nddvéndiga for
en kapacitetsokning hos jamvéagsnidtet i1 dess helhet. De senaste &rens
finansieringssvérigheter inbjuder emellertid till viss forsiktighet ndr det géller
maélsittningen. Stodet till utvecklingen av nya snabbtagslinjer bor samordnas med
insatserna for att 6ka godstrafikens kapacitet, eftersom de spar som hittills anvénts
for persontransporter kommer att kunna fngoras for godstransporter i och med att
persontrafiken verfors till snabbtigsniten®.

48

39

Jarnvigslinjerna avsedda for snabbtdg (>250 km/h) trafikeras normalt endast av snabbtag, och det enda

gods som transporteras dr expressgods. y
P4 vissa strickor ddr det 4r svart att utdka antalet spar, sdsom i tunnlar eller pa lédngre broar, kan en
kombinerad godstags- och persontigstrafik komma att bli nédvindig.
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P4 de strickor dir det inte ar mojligt att anligga nya linjer skulle den nya
framgangsrika pendolino-tekniken kunna tillimpas for att anpassa de befintliga
spéren till snabbtigstrafik, vilket &r en 16sning som garanterar bade god komfort och

hog service.
100%
OBuss
Ogil
OF tygtr afik
BJdrnvig
0% e U
Fiare AVE  efter AVE
P& ménga striickor dr snabbtiiget ett mycket konknrranskraftigt alternativ till flyeer,

bade i fraga om tid, pris och komfort, i synnerhet med tanke pa den tid det tar att
fardas till och fran flygplatsen i samband med en flygresa. Tvartemot den allménna
uppfattningen utgdr snabbtaget dven ett intressant alternativ vid resor som varar dver
tre timmar. Redan innan den nya snabbtagslinjen mellan Paris och Marseille togs i
drift svarade snabbtiget for dver 25 % av persontransporterna pd denna striicka, trots
att davarande restid till Marseille och Ovriga stationer utmed den franska Rivieran
dversteg fyra timmar™". '

Enligt diagrammet ovan®' sjénk flygets marknadsandel pa strickan Madrid-Sevilla
fran 40 % till 13 % nir den nya snabbtaglinjen (AVE) togs i drift. Och pa strackan
Paris—Bryssel sjonk biltrafiken med 15 % nér snabbtégslinjen Thalys togs 1 drift.

I samband med planldggningen av nitet bor foljaktligen snabbtagets kapacitet att
ersitta flyget utnyttjas, och vidare bor en samordning av jarnvégsbolagens,
flygbolagens och flygplatsernas verksamhet uppmuntras i syfte att dven skapa
samarbete — inte utesiutande kenkurrens — mellan taget och flyget.

Investeringar som bidrar till att integrera smabbtigstrafiken och flygtrafiken
bir uppmuntras. Sddana investeringar kan avse anliggning av jarnvigsstationer vid
flygplatserna eller anpassning av terminalanldggningar p& jarnvigsstationerna for
incheckning av passagerare och bagage i samband med flygresor. Aven andra
atgarder kan komma i fraga for att fraimja en integrering av de olika systemen och
tjansterna for information, platsreservering, biljettférsaljning och bagagetransport,

3 Invigningen av snabbtgslinjen i dess totala strickning i juni 2001 innebdr att resan Paris—Marseille nu
endast tar 3 timmar.
3t AVE : Alta Velocidad Espaiiola.
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for att underlitta for resendrema att vixla mellan de bada transportséitten52. Utbver -

planema pa .meddelling och lang sikt att anldgga nya stationer vid de storre
flygplatserna, kan &dven de mindre flygplatserma i de regioner som saknar
snabbtagsforbindelser tinkas ombesorja persontransporter som ett komplement till
snabbtagsnitet.

En forbdttring av trafikforhdllandena

Genom specifika atgiirder pid omradet for trafikledning, som samordnas pi
europeisk nivd, ar det mojligt att astadkomma en Overgripande forbéttring av
trafikforhallandena pa de viktigare transportstrackorna mellan stiderna oavsett orsak
(olyckor, vaderforhéllanden, tillfélliga eller aterkommande 6verbelastningar och sa
vidare). Atskilliga viginfrastrukturforvaltare i Europa har haft goda erfarenheter av
detta. Gemenskapen har sedan flera 4ar tillbaka ekonomiskt gynnat
trafikledningsatgarder pa de internationella trafikkorridorerna. Specifika atgérder
vidtas redan 1 Tyskland och Nederlinderna (till exempel tillfalliga avstdngningar av
olika végavsnitt pa strickan Koln-Eindhoven) och forsdksverksamhet pagar pé
ménga striickor mellan Benelux och omgivande ldnder samt 1 Alperna (i synnerhet
trafiklederna mellan Frankrike och Italien) och 1 Pyrencéerna. Senast 2006 bor det ha
uppriittats trafikledningsplaner for samtliga storre transeuropeiska trafikleder.

DG e gatied doit Wngl st israiihen hominer spesiicg ik cdningsinsaisar i
rusningstid att maojliggora framst val av lampliga fardvigar, val av lampliga tider och
stod il foraren 1 samband med framfOrandet av fordonet. P4 sd sdul astadkoms
samuna gang cn kapacitetsvinst och en minskning av oivckor och tGroreningar.

Projelt rérande mer omfattande infrastruktur

Av de fjorton projekt™ som antogs av Europeiska radet i Essen har i dag tre
fullbordats, och ytterligare sex som dr under konstruktion berdknas slutféras senast
2005, sésom snabbtagsforbindelsen Barcelona-Figueiras. Bland de aterstdende
projekten aterfinns jarnvigsforbindelserna genom Alperna, som kriver omfattande
tunnelkonstruktioner sdsom 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 uppstd i
Pyrenéerna om inga atgérder vidtas for att 6ka genomstromningen. Det finns dven

behov av att inleda eller anpassa andra stora projekt. Pa grund av detta bor det ske en
aktualisering av den lista 6ver prioriterade projekt som forst upprittades av stats- och

regeringscheferna 1 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 rérande behovet av att forstirka sékerheten i tunnlarna.

N

En integrering av snabbtagstrafiken och flygtrafiken skulle dven gynna marknaden f6r snabb
godsbefordran, sirskilt expressfrakt, eftersom néstan 50 % av transporterna till och fran flygplatserna i
samband med flygfrakt, vilket &r en starkt expanderande marknad, i dag sker pa vig.
Christophersen-gruppen identifierade 26 prioriterade projekt, varav de 14 viktigaste antogs av
Europeiska radet i Essen 1994. En forteckning dver dessa 14 projekt inkluderades direfter i bilaga III i
beslutet om niktlinjerna for utbyggnaden av det transeuropeiska transportnétet.
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1. Genomfora jarnvigsforbindelserna genom Alperna

De bédda projekten rorande jarnvagsforbindelser genom Alperna kommer trots
forseningarna att ges hog prioritering dven i framtiden, eftersom en del av den alit
tatare biltrafiken i regionen, som utgér en vagkorsning i det transuropeiska nétet,
dirmed kan Overforas till jarnvdgen i1 linje med gemenskapens Overgripande
transportpolitik for Alperna. Tillvixten av trafiken i Rhone-korridoren visar att det ar
viktigt att vidta atgdrder s snabbt som mojligt.

Det ekonomiska stodet fran unionen de senaste tio aren i form av direkta bidrag i
syfte att formd de berérda medlemsstaterna att genomfora de stora projekten i
Alperna inom den tidsfrist som faststéllts av Europeiska radet i Essen, det vill siga
fram till 2010, har inte haft avsedd effekt.

I och med att sékerhetskraven har skirpts for de befintliga infrastrukturerna har
driftsforutsdttningarna fordndrats, vilket troligen kommer att medfora en icke
forsumbar kapacitetsminskning och ddarmed en &kad risk for trafikstockningar. Enligt
de studier som gjorts av det italienska foretag som ar driftsansvarigt for Fréjus-
tunneln 4r den enda fransk-italienska trafikleden genom Alperna Gverbelastad men
ligger - trots detta enligt de nya bestimmelserna 20 % Gver den hogsta tillatna
kapaciteten. Invigningen av Mont Blanc-tunneln i slutet av' 2001 efter ombyggnaden
Xomier ati siinka trycket ndgot. Mo det star klart ait det vddaneiier kommer att rida
ilart striktare regler for den tunga lastbilstrafiken jamfort med fore olyckan 1999,
och {or dvrigt tolereras denna trafik i allt ldgre utstrickning av befolkningen som bor
utmed lederna. Uppréttandet av bilaterala avial mellan Europeiska unionen och
Schweiz, och det nya schweiziska programmet for anliggning av fler
jirnviigsforbindelser genom Alperna utgér ett steg 1 riitt riktning tor att torbéttra
kommunikationera genom Alperna. Men dessa dtgiarder dr endast en tillfallig
l6sning pa problemet med traﬁkstockningarna transportsystemet hjilps inte av
tillfalliga 16sningar, utan &r i behov av effektiva atgirder for att losa detta
aterkommande problem.

Ett alternativ till vdgtransportérna genom Alperna och ett- komplement till det
nuvarande jdrnvigsnitet maste tas fram inom de ndrmaste tio aren, vilket kriver
klara utfastelser att snarast mdjligt uppratta den nya jarnvagsforbindelsen mellan
Lyon och Turin som redan antagits av Europeiska rédet i Essen, 1 annat fall kommer
- den ekonomiska konkurrenskraften i de berérda regionerna att drabbas, sarskilt i
Rhoéne-Alpes och Piemonte.

I Tyrolen och Ovre Adige riskerar dven invdnamna bosatta utmed trafiklederna en
ytterligare forsdmring av livskvaliteten pd grund av den kontinuerliga och allt tatare
trafiken av tunga lastbilar, och det 4r nodvandigt att fragan om uppforandet av den
nya Brenner-tunneln mellan Miinchen och Verona avgors inom en relativt snar
framtid. Utdver dessa regioner riskerar dven en stor del av de Ost-vistliga
trafikflodena mellan Pyreneiska halvén, centrala Europa och Balkan -att padverkas av
flaskhalsarna.

2. Sékerstalla genomstromningen genom Pyrenéerna

Om inget gors for att forbattra genomstromningen genom Pyrenéerna kommer det att
uppstd flaskhalsar, vilket kommer att drabba trafiken som till hilften bestar av
langvéga transporter mellan Pyreneiska halvon och ldnder bortom Frankrike. Det
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fransk-spanska transpyreneiska institutet for trafikstudier har utfort undersékningar
som visar att 5ver 15 000 lastbilar dagligen passerar de yttre omradena av Pyrenéerna
och att det sker en konstant och markant 0kning av denna trafik (10 % om aret).
Trafikflodena mellan Pyreneiska halvon och 6vriga Europa uppgick redan 1998 till
144 miljoner ton om aret (53 % vigtransport, 44 % sjotransport och 3 %
jamvagstransport). Fransk-spanska transpyreneiska institutet for trafikstudier
uppskattar att transporterna fram till 2010-2015 kommer att ka med 100 miljoner
ton, som maste fordelas mellan de olika transportsdtten. En forbittring av de
befintliga linjerna och den nya snabbtagslinjen TGV Sud kommer att p& medellang
sikt medfora en kapacitetsokning, och dartill kommer utvecklingsmdjligheterna hos
narsjéfarten. Huruvida nérsjofarten kan utgora ett barkraftigt alternativ eller inte
hianger emellertid samman med om det gar att skapa fortroende for detta transporsatt
hos speditorerna. Det kommer dven bli nédvandigt att frigdra ny jarnvéagskapacitet,
sarskilt 1 centrala Pyrenéerna. Kommissionen foreslar darfor att det vid &versynen av,
riktlinjerna for det transeuropeiska nitet ingar som ett stort projekt att uppriitta en
jarnvigsforbindelse med hog kapacitet genom Pyrencerna (bilaga 1II), vars
strickning det overlats at de berdrda medlemsstaterna att faststiilla.

Mot denna bakgrund uppkommer fragan om en renovering av den befintliga linjen
mellan Pau och Saragossa via Canfranc for att pa kortare sikt 6ka genomstrémningen
oenom Pyrenéerna. Trots att denna linic saknar tillviicklia kapacitet att ticka de
<ominande gansportbehoven pa lang siki dr den av iniresse dels citersoin den
innehiller en jarnvigstunnel, dels eftersom transportforetagen skulle uppmuntras att
forligza en del av transporterna till denna hinje 1 samband med organiseringen av
ogistikkedjan med tanke pa dess kommande utveckling till en hogkapacitetslinge.
~ommissionen foreslar darfor att denna jarnvigslinie skrivs i i planen for den
konventionella jarnvdgen i de reviderade riktlinjerna enligt Onskemadlet frin
regeringarna i de berdrda ldnderna. Kommissionen kommer att sorja dels for att de
speciella milj6forhéllanden som rader i Pyrenéermna beaktas vid anldggningen av
linjen, dels for att gemenskapens ekonomiska stod utformas sé att det utgor ett
incitament for de ansvariga parterna att ta hansyn till planerna p4 en kommande
hogkapacitetslinje vid arbetet, att lata anldggningsarbetena omfattas av ett mer
langsiktigt och barkraftigt program och att samordna arbetet dver granserna.

)

For Ovrigt bor fragan rorande en kommande vagforbindelse genom Pyrenéerna

omprovas, och det bor vidtas &tgdrder for att en jarnvagsforbindelse genom
Pyrenéerna i stéllet skall framstd som det sjidlvklara 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 “sédrskilda™ projekt enligt
bilaga III i beslutet om riktlinjerna for det transeuropeiska niétet (den sd kallade
Essen-listan) kan dndras genom medbeslutandeforfarande av Europaparlamentet och

Linjen har endast kapacitet for 2,8 miljoner ton fram till 2010-2015, det vill sdga knappt 1 % av
godsflodet mellan Pyreueiska halvon och dvriga Europa, och trafiken begrinsas kraftigt pa grund av
branta lutningar.
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radet. Kommissionen foreslar darfor att de projekt som redan fullbordats eller nastan
fullbordats avldgsnas frén listan och att det laggs till ett begrédnsat antal nya projekt®.

Férutom projektet rorande en ny jﬁmvﬁgsfdu‘hﬁndeﬂse med hog kapacitet genom
Pyrenéerna som namns ovan avser kommissionen att foresla foljande nya projekt
eller anpassade befintliga projekt (se dven bilaga II):

o Osteuropeiskt snabbtig/tig for kombitransporter: Av historiska skl 4r unionens
transportforbindelser i Ost-véstlig led med kandidatléinderna bristfilliga. Men den

- forandrade politiska situationen i Europa har gett upphov till betydande
trafikfloden. P3a jarnvagskorridoren lings Donau svarar internationella
transportforetag i dag for 6ver 60 % av trafiken. Enligt prognoserna kommer det
att ske en stadig tillvdxt av trafiken. Det &r darfor nddvédndigt att gynna
uppkomsten av en ny Ost-véstlig jamvigslinje med stor kapacitet for transport av
gods och personer fran -Stuttgart och Miinchen till Salzburg/Linz och Wien.
Projektet omfattar renovering/anldggning av totalt 78 mil snabbtgslinjer och
godstransportlinjer. En eventuell forldngning av detta nat till Budapest, eller dnda

fram till Bukarest och Istanbul, kan komma i friga infér utvidgningen. Linjen

Stuttgart—Mannheim har redan tagits 1 drift, och en forlangning av den nuvarande
TGV Est (projekt nr 4) melian Paris och Mannheim via Strasbourg via dessa linjer
skulle méjliggéra en obruten transeuropeisk jarnvaeskorridor frén Paris till Wien.

o Fehmarnsundet: Den kombinerade bron/tunneln dver Fehmarnsundet, som utgor
ctt naturhinder mellan Tyskland och Danmark, dv en viterst viktig link f6r aut
fullborda den nord-sydliga transportforbindelsen mellan Centraleuropa och
Norden och dirmed mojliggora ett handelsutbyte mellan dessa regionier. Projekiet,
som omfattar den nyinvigda Oresundsbron, syftar till att uppriitta en passage éver
det tvd mil langa sundet. Denna forbindelse, som fortfarande befinner sig pd
planeringsstadiet, kommer att bidra positivt till utvecklingen i Ostersjoregionen.

o Straubing-Vilshofen: Projektet syftar till att forbattra farbarheten pad Donau
mellan Straubing och Vilshofen i Tyskland. Denna omkring 70 kilometer langa
stricka med otillriackligt djupgdende medger inte kontinuerlig battrafik. Om denna

flaskhals pad Rhen-Main-Donau-leden som forbinder Nordsjon med Svarta havet

kunde avidgsnas skulle en avsevard omfordelning av godstransporterna, fran
transport pa vig till transport pa inre vattenvagar, mojliggéras i denna allt mer
Overbelastade korridor. Projektet bor utformas och genomféras med beaktande av
gemenskapens miljolagstifining, och det kommer att bidra till en bittre integrering
av kandidatlinderna med .Europeiska unionen samt en tlllnarmmng av de
Osteuropeiska landerna langs Donau till Europeiska unionen.

o Projektet for satellitnavigation (Galileo): Detta virldsomspénnande program med
stor potential nar det giller trafikledning och information till trafikanterna péa det
transeuropeiska nitet, forutom en méangd tilldimpningar utanfor transportsektorn,
kraver en intensiv utvecklingsfas for att kunna tas 1 drift senast 2008 (se dven Del
5). '

o Drifiskompatibilitet med det pyreneiska snabbitdgsniitet: Skillnaden i sparvidd

mellan ndtet pd den Pyreneiska halvon och det Ovriga transeuropeiska nitet

Se bilaga 1.
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De "sarskilda" projekt som antogs 1996 (den s.k. Essen-listan)
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De potentiella "s&rskilda" projekten
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1. Smabbtég och kombinerade transporter

mellan Nordeuropa och Sydeuropa (utwidgning)

3. Srabbtég i sddra EU (utvidgning)

15. Gaiileo

16. Hogkapacitetstorbindelsen
for jarnvagslransport genom Pyrenéerna

17. Snabbtig och kombinerade transporter i 6st-véstiig fiktning
18. Farbarheten p& Donau melflan Vilshofen och Straubing

19. Driftskompatibiiitet med det pyreneiska snabbtagsnétet

20. Fehmamsundet
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hindrar det europeiska jamvégstransportsystemet i sin helhet frdn att fungera
effektivt, vilket ar ett allvarligt problem. Tack vare en anpassning av det
pyreneiska nitet till de europeiska sparviddsnormerna senast 2002, pi basis av
den spanska och den portugisiska planen for snabbtagslinjer som omfattar savail
anlaggning av nya linjer som anpassning av befintliga linjer, kommer det spanska
och det portugisiska nitet littare kunna kopplas ihop med det Ovriga
transeuropeiska nétet. :

For ovrigt bor vissa befintliga projekt anpassas. Projektet rorande Brenner-tunneln
mellan Miinchen och Verona (projekt nr 1) bér utékas med jamvigslinjen Verona—
Neapel och dess forgrening Bologna—Milano. Dessa 83 mil nya snabbtdgslinjer
kommer att forbinda storstdderna och industriomréddena pé den italienska halvon med
den nord-sydgéaende jarnvagskorridoren. For att TGV Suds medelhavsdel Madrid—
Barcelona—Montpellier (projekt nr 3) skall kunna kopplas thop med det franska nétet,
bor den forldngas till Nimes. Denna forlangning pa fem mil underléttar ‘en framtida
anslutning till linjen Paris—Marseille, bidrar till att gora strdckan mellan Perpignan i
Frankrike och Figueiras 1 Spanien ekonomiskt 16nsammare samt underléttar
godsflodet.

Karta éver de "sdrskilda" projekt som antogs 1996 (Essen listan)

Nyriu dver de potenticlla "sarskilda” projekicn

4. Skérpt sikerhet 1 tunnlarna

Sikerheten i tunnlarna utgor en- hogst viktig aspekt i samband med
uppriittandet av det transeuropeiska niitet. Ett stort antal grinsoverskridande vig-
och tagforbindelser som antingen befinner sig pd projektstadiet eller dr under
konstruktion bestar av betydande tunnelavsnitt som ibland dverstiger 50 kilometer.
Av dessa projekt — som redan har erhallit eller kommer att erhdlla gemenskapsstod —
kan ndmnas den 8 kilometer 1dnga Somport-tunneln mellan Frankrike och Spanien,
vig-/jaimvagsforbindelsen mellan Danmark och Sverige (Oresundsbron), - den
kommande transalpina tdgforbindelsen Lyon-Turin, Brenner-projektet och
snabbtégslinjen Bologna-Florens, som &r under konstruktion och som omfattar totalt
9 mil spéar varav ungefdr 6 mil kommer att bestd av tunnlar. Vissa av de.befintliga
infrastrukturerna, saval jamvigs- som vaginfrastrukturer, 4r fordldrade (80 % av
jarmvégstunnlarna konstruerades under 1800-talet), eller saknar tillricklig kapacitet
for de 6kande trafikflédena. Den nuvarande nationella lagstiftningen ger ett splittrat
intryck: vissa medlemstater har en tydlig lagstiftning om sikerheten i tunnlarna,
medan andra medlemsstaters lagstiftning r outvecklad eller helt saknas. Europeiska
unionen kan genom insatser bidra till att forbattra den tekniska sdkerheten och
driftsdkerheten i tunnlarna.

Foljaktligen bor en reglering pa europeisk niva évervigas, mojligen i form av ett
direktiv om en harmonisering av miniminormerna for sdkerhet, for att garantera
trafikanterna en fullgod sékerhet i unionens vag- och jamvégstunnlar, i synnerhet de
tunnlar som tilthor det transeuropeiska transportnatet. ‘

Kommissionen kommer dessutom att sarskilt beakta sdkerhetsatgirderna i samband
med infrastruktursprojekt som innehaller tunnelavsnitt och som erhéaller
gemenskapsmedel, séarskilt ur budgeten for det transeuropeiska nétet.
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PROBLEM ROGRANDE FINANSIERINGEN

Forutom de rent tekniska problemen och miljoaspekterna dr finansieringssvarigheten
det storsta hindret for utveckling av ny infrastruktur. Kommissionen slog larm om
detta 1993 i vitboken om ™tillvéxt, konkurrens och sysselsittning”. Kommissionens
forslag att unionen skulle bidra till finansieringen av nya infrastruktursprojekt via
obligationsupplaning foljdes inte upp. Finansieringsproblemet kvarstér i sin helhet.
En 16sning pa detta problem kraver bade statlig och privat finansiering, men dven
nyskapande finansieringssystem.

Begrdn}ade budgetmedel

Traditionellt sker finansieringen av ny transportinfrastruktur via offentliga medel pa
regional, nationell eller europeisk niva. De flesta vig- och jamvagsprojekt som ar
under uppférande finansieras pa detta sitt. Dérmed bidrar hela sambhillet till
finansieringen. Finansieringsbehoven 1 samband med utvecklingen av det
transeuropeiska transportnitet 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
anldggningen av snabbtagslinjer inom medlemsstaterna, sasom TGV Paris—
Strasbourg,  vilket skett pd Dbekostnad av  Ovriga projekt, sdsom
transporiforbindelserna  genom  Alperna, som  f{riimst  avser godstransporier, i
synnerhet berdr internationell trafik och som ansetts mindre 16nsamma pa grund av
den gransoverskridande karaktéven. [ dessa urvalskriterier, som ligger till grund for
besluten pa nationell nivd, tas ingen hdnsyn till om projekten medifor en
snedfordelning mellan vagtransporter och jiarnvigstransporter.

Gemenskapsfinansieringen (strukturfonderna, Sammanhéllningsfonden och anslag
till det transeuropeiska natet) utgor ett komplement till den nationella finansieringen,
och mojliggér ekonomiskt stod till undersdkningar eller projekt via direkta
subventioner’®. For anslag till det transeuropeiska nitet har taket satts till 10 % av
den totala investeringen. Syftet med detta stod 4r att underlétta undersokningarnas
eller projektens inledningsfas genom en samfinansiering pd ett tidigt stadium, att
mobilisera potentiella investerare och att stimulera nyskapande associationsformer.
For de projekt som stracker sig Over flera &r foreslar komissionen ett vigledande
program for perioden 2001-2006, vilket skulle méjliggéra en bittre planering av
utgifterna och samtidigt utgéra en garanti for initiativtagarna att projektet kommer att
erhélla ekonomiskt stdd fran gemenskapen under hela tidsperioden.

Erfarenheterna visar emellertid-att taket for gemenskapens nuvarande ekonomiska
stod 1 vissa fall, sérskilt vid grinsoverskridande prioriterade projekt av typen Lyon—
Turin eller jarnvigslinjen genom Pyrenéerna, ligger pa en alltfor lag nivé for att
utgora ett tillrackligt incitament for 6vriga investerare att bidra med den nédvéndiga
finaniseringen. Det ar alltsd onskvért att hdja denna niva till 20 % nér det géller
riskfyllda” projekt med stort mervirde for det transeuropeiska nitet men med lag
socio-ekonomisk l6nsamhet for det enskilda landet. Detta skulle sirskilt berora
gransoverskridande jarnvédgsprojekt som passerar naturhinder, sdsom bergskedjor
eller havsarmar, dér det krivs omfattande anlédggningsarbeten, sisom langre tunnlar

56

De medel som anslds till det transeuropeiska nitet omfattar &ven statliga rintesubventioner och
lanegarantier.
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och broar. Det nya taket pd 20 % kommer @ven i undantagsfall att omfatta projekt
inom det transeuropeiska ndtet i syfte att avldgsna tydligt identifierade flaskhalsar
inom jarnvigstrafiken vid kandidatléndernas gréanser.

For vissa projekt dar strukturfinansiella instrument kan komma 1 frdga &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 begrinsat finansiellt stdd, och
betydande bidrag utifran krévs for att komplettera finansieringen. De 4 170 miljoner
euro som 4ar tillgdngliga for perioden 2000-2006 inom ramen for budgetanslaget till
det transeuropeiska nitet och som frdmst gar till de stora prioriterade projekten

- tacker endast en liten del av kapitalbehoven. Darfor krivs det & ena sidan alternativa

offentliga och privata finansieringssdtt och a andra sidan en storre selektivitet i
samband med valet av projekt — eller en kombination av bdda — for att projekten skall
kunna genomforas. For att maximera effekten av gemenskapsstodet avser
kommissionen, utan att invanta dversynen av riktlinjerna, att skirpa urvalskriterierna
och infora striktare villkor for en gemenskapsfinansiering med krav pd atgirder i
syfte dels att koppla samman de berdrda infrastrukturerna och  &ka
drifiskompatibiliteten mellan dem, dels att 6ka intermodaliteten och sdkerheten, samt
krav pd att gemenskapsstodet dterbetalas om dessa villkor inte uppfylls.

JEG @ Privaia mmvesteraiads jortrocnde

Tunreln under Engelska kanalen finansierades av privata investerare. Projekiot
blev en stor teknisk framgdng, men didremot ett finansiellt misslyckande som
drabbade bdde smasparare och stora kreditinstitut. Den framsla svagheten hos
tnansicringsformen dr den tidsmissiga skillnaden mellan utgifterna for fiansicringen’
och inkomsterna fran driften av den fardiga infrastrukturen. Dessutom ar de forsta
inkomsterna inte nodvandigtvis vinster. Den mest pétagliga konsekvensen av detta
misslyckande ar ett minskat intresse fran de privata kapitalisternas sida att finansiera
transportinfrastrukturer, i synnerhet gransoverskridande infrastrukturer dir eventuella
vinster, som 1 vissa fall r relativt laga, ar forknippade med hoga risker.

For att finna en 10sning pa dessa problem inledde kommissionen under 1995-1997
en diskussion i syfte att uppmuntra partnerskap mellan den offentliga och den
privata sektorn. Vissa stora projekt — till exempel Oresundsbron — har finansierats

via denna partnerskapmekanism. Garantierna ar utformade si att staten stir for
merparten av risken. Trots framgéngarna har denna strategi dnnu inte lett till ndgot

storre intresse frdn de privata investerarna, och i vissa lander har utvecklingen av
partnerskap mellan den offentliga och den privata sektorn missgynnats av en alltfor
stel hallning fran statens sida.

Genom att inféra nya forfaranden for den offentliga upphandlingen hoppas
kommissionen uppna en stérre medverkan fran privata investerare vid finansieringen
av infrastrukturer. Den Oversyn av reglema for offentlig upphandling som
kommissionen redan foreslagit”’ samt forslaget om ett f(')rtydlig\ande av
koncessionsreglerna i samband med byggentreprenader syftar till en finansiell
medverkan av den privata sektorn pé ett sa tidigt stadium som méjligt i projekten och
en Okad rittslig sékerhet i samband med finansieringen. Erfarenheterna har visat att

iKOM(2000) 275 och KOM(2000) 276.
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det ar nddvandigt att inrdtta ett organ med ensamt ansvar for anskaffning och
anvindande av de finansiella medlen for att projekt som inbegriper den privata
sektorn skall bli framgéngsrika. Inrdttandet av sddana organ i1 samband med
projekten bor foljaktligen uppmuntras.

En ny losning: delat ansvar for finansieringen

For manga av de stora projekten drojer det flera decennier innan investeringarna kan
aterbetalas.

Lyon—Turin: et  utmirkt exempel pd en my finansieringsmekanism

Arbetet med att anligga den internatonella delstriickan St Jean de Maurienne—Bussoleno,
som innehdller tva storre tunnlar pd 5 respektive I mil, inom ramen for Lyon-Turin-
projektet, lider av brist pd finansiella medel.och limpar sig utmdrkt for en ny form av
finansiering. Lyon-Turin-projektet (ny kombinerad snabbtdgs- och godstdglinje) tillhor de
14 projekt som godkindes av Europeiska rddet i Essen 1994. Enligt definitionen av Lyon—
Turin-projektet skulle en sammankoppling av det italienska och det franska snabbtdgsnitet
kring 2010 méjliggéras genom anldggningen av denna strdcka.

Den nuvarande linjen, den sd kallade Maurienne-linjen (Chambéry — Modane — Susa —
Turin)®, som forbinder Frankrike och Italien via Mont Cenis-tunneln (drygt 1 mil ling)
| fran 1870 trafikeras av ldngviga persontdg, men den dr framforallt av strategisk betvdelse
for godstransporter mellan ltalien och ovriga ldnder (Frankrike — Benelux — Spanien).
Linjen var redan i bérjan av 1990-talet pd grinsen till méttnad med en trafikvolym (bdgge
feirdriktningarna inréiknade) i storleksordningen 8 miljoner ton, och i dag har denna
trafikvolym ndtt 10 miljoner ton. Det finansiella stidet fiin gemenskapen under perioden
19942000 uppgick till ungefiir 60 miljoner euro, vilket motsvarar drygt 50 % av de totala
utgifterna. Gemenskapen dr sdledes den klart stirsta ldngivaren till projcktet.

Mellan 2001 och 2005 kommer den befintliga linjen att anpassas och driftsforhdllandena
forbattras (lok som kan drivas med tva olika spdnningar, vilket framst reducerar restiden)
for att klara den trafikokning som forutspds under de kommande dren och for att skapa en

“lastbil pd tdg -forbindelse genom Alperna. Antagligen kommer den bilaterala trafiken
och trafikflodena mellan Atlantkusten och Balkan, som dterhdmtar sig i snabb takt,
medfora att grinserna. for kapaciteten hos denna nya transportled snabbt nds. De cirka
11 000 tunga lastbilar som varje dag passerar Frankrike eller Schweiz pd vdg mot Italien
utgor ett vixande problem och tolereras i allt ligre grad av befolkningen. Pé sikt kommer
regionen inte att kunna hantera den okande trafiken. Allt mdste goras for att den nya
transportstrickan skall kunna tas i drift i bovjan av 2010-talet. For att undvike
| ytterligare firseningar bér andra finansieringskillor sokas, utover medlemsstaternas och
gemenskapens ekonomiska stod.

I samband med anldggningen av en ny infrastruktur bér det dirfor vara majligt
med en "inkomst" redan innan de forsta inkomsterna frin driften av den
firdiga infrastrukturen kommit in. Vigavgifterna pd de konkurrerande
trafiklederna ger, efter att samtliga utgifter téckds, upphov tlll overskjutande
finansiella tlllgﬁngar, och dessa utgor en majlig inkomstkilla®. En del av dessa
overskjutande finansiella tillgdngar skulle kunpna anvindas for att técka
finansieringsbehoven i samband med anliggningen av ny infrastruktur, sdrskilt
jarnvigsinfrastruktur, i regionen.

Linjen hade lutningar pa upp till 35 promille pa den franska sidan av Alperna och 30 pé den ltallenska
vilket medforde att ibland tre lok kravdes for att dra de tyngre tagen.
Se dven avsnittet om vagavgifter.
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Annorlunda uttryckt beldggs ett helt omrade med végtullar eller vigavgifter for att
framtida infrastruktur skall kunna finansieras. Den finansiella 16sning som
tillimpades i samband med anldggningen av tunneln under Engelska kanalen, och
som gick ut pd att investerarnas kapital betalades tillbaka via inkomsterna fran
driften av den férdiga tunneln, tillimpas inte langre. Om denna strategi hade valts i
samband med infrastrukturprojekten i Alperna, skulle finansieringen skett via en
avgiftsbeldggning av trafiklederna och tunnlarna — redan innan dessa Oppnats for
trafik. I Schweiz har man valt den drastiska 19sningen att ndstan uteslutande
finansiera den hédr typen av anldggningsarbeten via en avgiftsbeliggning av den
tunga lastbilstrafiken, fraimst den fran Europeiska unionen.

Schweiz: ett sirfall

Schweiz var det forsta landet | Europa som infirde ett jdrnvigsinfrastrukturprogram som
till mer dn 50 % finansieras av vdagtrafiken. I Schweiz tar man fragan om en overforing av
godstransporterna frdn vdg till jarnvdg pd storsta allvar, eftersom fiansieringen av de stora
Jérnvigsprojekten under de kommande tjugo dren regleras i den federala grundlagen
(artikel 1906).

[ denna artikel regleras dven finansieringen av jdrnvigsinfrastrukturen, sdrskilt
| moderniseringen av det konventionella  jdrnvdgsnditct och upprittandet av Nya
? jérmvdgslinjerna genom Alperna (Nouvelles Liaisons [erroviaires Alpines), omfattande
vinfrasirukturprojekier langs Arc alpin (Lotschberg-tunnelic oci Gothard-tunneln som tus i
L drift 2007 respektive 2012). Den totala kostnaden pd éver 19 miljarder euro finansieras pa

| foljunde sart:

i

Lo [ att winytiju det sclveiziska végndtet crligger de tunga lusibilarna en aveift som
planeras ticka knappt halva den totale: planerade infrastrukturkostnaden. Det bir
noteras att lastbilstrafiken fran tredje land finansierar ndstan 20 % av kostnaderna for
ny infrastrukeur i Schweiz genom dessa avgifier.

— En del av intdkten fran avgiften pa mineralolja finansierar 25 % av kostnaden for
anldggningen av Nya alpina jdarnvdgsforbindelser genom Alperna (Nouvelles Liaisons
Ferroviaires Alpines).

—~ En okning av momsen med 0,1 procent samt lan frdn schweiziska staten och frdn privata
langivare som bidrar med resterande belopp. Jarnvigen maste aterbetala och ersdtta
langivarna for dessa lan.

Den Schweiziska strategin dr framfor allt speciell sa till vida att det inrdttats en specialfond
dit avgifterna fran de tunga lastbilarna fran Schweiz och frdan utlandet gar. Den federala
lagen av den 19 december 1997 som reglerar denna avgift dr i det avseendet ett foredome:
"Den avgift som pdfors trafiken med tunga lastbilar och som dr knuten till de tjdnster som
tillhandhdlls skall pd ling sikt ticka de infrastrukturkostnader och de kostnader for
sambhidllet som uppstar pa grund av den tunga lastbilstrafiken, sd vitt inte denna trafik
kompenserar for dessa kostnader genom andra tjdnster eller annan avgift. Inforandet av
denna avgift skall for dvrigt bidra till forbdttrade villkor for jdrnvigssektorn pd
transportmarknaden och till att jarnvdgens andel av godstransporterna okar.”

Det ar inte nodvandigt att liknande fonder forvaltas pa@ gemenskapsniva,
forvaltningen ombesorjs battre av medlemsstaterna sjilva eller av de berdrda
mfrastrukturforvaltarna pd basis av bilaterala avtal. Medel till fonderna avsitts via
uttag av vagavgifter pd de trafikleder diar det rader titast trafik, vilket bor ge
tillracklig sakerhet for att mojliggéra snabbare 14n och bittre villkor i samband med
lan pé kapitalmarknaden. En sadan 16sning &r av sérskilt intresse eftersom den skulle
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utgdra ett incitament for de berérda medlemsstaterna att forbittra samordningen Sver
granserna och eftersom riskerna knutna till trafikutvecklingen diarmed skulle béras
gemensamt av vaginfrastruktursforvaltarna och jarnvagsinfrastrukturforvaltarna.

Motorvégskoncessionshavarna skulle kunna bli fullvirdiga partner i samband med
anldggningen och driften av nya jamvigsforbindelser, vilket skulle utgbra ett
incitament for dessa foretag att vidta dtgdrder for att minska Overbelastningen av
véagniten eftersom sidana atgirder pa sikt skulle innebdra Okade inkomster frin

jarnvagstrafiken. Systemet skulle dessutom inte innebédra ndgon finansiell belastning -

for de berorda regionerna. Den finansiella bordan skulle béras av fordonen, inklusive
transittrafiken och fordonen frdn andra lidnder, och ddrmed skulle den klassiska
finansieringen via beskattning av invanare och foretag i de aktuella linderna eller
regionerna kunna undvikas. ' .

Denna nya strategi ligger i linje med de l16sningar som framkommit pa nationell niva,
eftersom den grundldggande principen ir att ansld en del av de Gverskjutande
inkomsterna frdn avgiftsbelaggningen av befintliga infrastrukturer till finansieringen
av nya transportstrackor for att komplettera det transeuropeiska nitet, och denna
princip tilldimpas redan 1 dag 1 olika former eller &r under diskussion inom flera
medlemsstater. For Ovrigt redogér Paolo Costa® for denna strategi 1 en
parlamentsrapport, och han understrvker “att om det firekommer overskjutande
inkomister ndr kosmaderna for anldaggning och underhall av infrustrukturerna har
tdckts, bor det overvigas om dessa inkomster skulle kunna anvdndas till att minska
de externa kostnaderna inom den transportsektor ddr dessa dverskjutande inkomster
uppkommit eller inom ovriga transportsektorer”.

Redan genomfirda och kommande projekt inoni medlemsstaterna

[ Tyskland utreder staten just nu ett forslag fran en oberoende kommitté (den sd kallade
Péllmann-kommittén) om att inrdtta. ett nytt avgifissystem, som grundar sig pa fordonens
korstracka i kilometer och vars inkomster kan anvindas till finansiering av
transportinfrastrukturer inom jdarnvigssektorn eller inom dvriga transportsektorer, med
mdjlighet till undantag som avgors frdn fall till fall. Denna mdjlighet till undantag, som
antogs av en kommitté bestdende av bland annat de stora foretagen inom vigsektorn
(foretrddare for den privata och _ offenliga  byggbranschen, ansvariga for
anldggningsverksamheten och vdgkonstruktorer) dsyftar utan tvekan projekt av typen
Brenner-tunneln.

Investeringsfonden for transporter pd land och inre vattenvigar i Frankrike, inrittad
19959 erhdller medel frin en avgift pd 0,69 cent per. kilometer som pdfors

finanseras olika infrastruktursprojekt, varav mer dn hdlften inom jdrnvdgssektorn.

motorvdgskoncessionshavarna (en sd kallad avgift for fysisk planering. Via denna fond |-

Denna strategi forutsétter en anpassning av den nuvarande gemenskapslagstiftningen,
som inte gynnar en Overforing av inkomster frdn vagavgifter till
jarnvigsinfrastrukturprojekt, och som mojligen hindrar en s&dan Overforing. I
Direktivet om avgifter p& tunga godsfordon for anvidndningen av vissa

infrastrukturer® foreskrivs att storleken pa vigavgifterna begrinsas till att ticka

kostnaderna for anldggning, drift och utveckling av végnitet. I direktivet preciseras

A35-034/2000.
Av tekniska skél budgetiserades denna fond 2001.
Direktiv 1999/62/EG om avgifter pé tunga godsfordon for anvindningen av vissa infrastrukturer.

-
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att “detta direktiv utgér inget hinder for medlemsstaterna att anvdnda en viss
procentdel av vigavgifterna eller vigtullarna till skydd for miljon och en balanserad
utveckling av transportndtet’, men de principer som anges for berdkningen av
vdgavgifterna inskrdnker beloppet till kostnaderna for anliggning, drift och
utveckling av vignitet. Denna bestimmelse ar alltsa motsédgelsefull, vilket framhalls
av Europaparlamentet, eftersom végavgifterna inte kan vara knutna till kostnaderna
for anlaggning, drift och utveckling av det berdrda infrastrukturnitet och samtidigt
anvindas till skydd for miljon och en balanserad utveckling av transportnitet.
Huruvida det dr mgjligt att anvanda en del av vigavgifterna till finansiering av till
exempel jarnvagsprojekt dr alltsd inte rattshgt entydigt, och osikerheten rérande
detta bor snarast majligt atgérdas.

I samband med att den nya gemenskapsramen for avgiftsbelaggningen av
infrastrukturer (se del 3) utarbetas, kommer anpassningar och fériindringar att inforas
tor att mojliggéra for medlemsstaterna att anvdnda inkomsterna fran
avgiftsbeldggningen av infrastrukturer till finansieringen av den typ av projekt som
namnts ovan.

: Nir det géiller riktlinjerna for det transeuropeiska niitet avser kommissionen att foresld
. foljande: g

 Under 2001 en anpassning av de nuvarande riktlinjerna t sylte att 5

D avidgsna flaskhalsarna tor att framja uppréttandet av jarnvigskorridorer med | '
prioritect  for  godstransporter,  dstadkomma cn  béttre  integrering  av !
snabbtagstrafiken och flyatrafiken samt uppritta vafikledningsplaner 16r de stora
trafiklederna, '

i — dndra listan med "sdrskilda” projekt (den sd kallade Essen-listan), som antogs | :
av gemenskapen 1994, genom att ldgga till nya stora projekt. Bland annat ;
kommer foljande projekt att ldggas till:

— En jarmviagsforbindelse med hog kapacitet for godstransporter genom
Pyrenéerna. :

— Ett osteuropeiskt snabbtig/tdg for kombitransporter Paris—Stuttgart— ;
Wien.

— En kombinerad bro/tunnel 6ver Fehmarnsundet mellan Tyskland och :
Danmark. ;

— Satellitnavigationsprojektet Galileo. |
— En forbéttring av farbarheten pa Donau mellan Straubing och Vilshofen. |

— Jarnvigslinjen Verona—Neapel inklusive forgreningen Bologna—-Milano. !

En driftskompatibilitet hos det iberiska snabbtagsnitet.

: Under 2004 en omfattande dversyn av riktlinjerna for det transeuropeiska nitet i syfte att |
i frimst integrera kandidatlindernas nit, inféra begreppet hoghastighetssjovigar, utveckla :
flygplatskapaciteten och skapa bittre transportforbindelser mellan randomridena och

! unionen. . ;



'
'
'
'
'
1

Niir_det giller finansieringen av_infrastrukturerna avser kommissionen att foresld
foljande: '

i — En dndring av bestimmelserna om finansiering av det transeuropeiska nitet genom att

hdja taket for gemenskapens finansiella medverkan vid grinsoverskridande projekt
rorande naturhinder och vid projekt vid kandidatldndernas grinser.

— Inforandet av en gemenskapsram for att gora det mojligt att anvinda inkomsterna fran
avgiftsbeldggningen av konkurrerande transportleder till anldggningen av ny
infrastruktur, sirskilt jirnvéagsinfrastruktur.

Nir det giller de tekniska foreskrifterna avser kommissionen att foresla foljande:

— En harmonisering av miniminormerna for sikerhetsnivan i vdg- och jarnvigstunnlar pa
det transeuropeiska transportnitet.

— Ett direktiv som mojliggdér att garantera en driftskompatibilitet mellan
vigavgiftsystemen pi det transcuropeiska vignitet.
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DEL

3: PLACERA ANVANDARNA I CENTRUM FOR
TRANSPORTPOLITIKEN

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

Anviéndarna bor éter placeras i centrum vid utformningen av transportpolitiken:

Anvindarnas frimsta oro dr dem bristande trafiksikerheten, som upplevs som ett
standigt hot.

Anvindara har dven ritt att fi veta exakt hur mycket det kostar att firdas pa

motorvagarna eller aka med kollektivtrafiken. Utnyttjandet av infrastrukturen och
kampen mot luftfororeningar och trafikstockningar har ett pris. Det dr hog tid att
redogodra for de verkliga kostnaderna, for att de framtida valen av transportsitt skall
kunna ske pa ett s 6ppet och enhetligt sitt som mojligt.

Unionens medborgare forvéntar sig inte endast sékrare resor. De vill dven att resorna
skall vara sd bekvima som mojligt, sdrskilt ndr det krivs byten mellan olika
transportsitt. Dessutom vill de att deras rittigheter som resenérer erkdnns 1 hogre
utstriackning.

Sluthigen forvintar sig anvindarna cffektivare transnorter inom stiiderna. Bullret
och lufttororeningarna, och deras cffekt pa invénarnas hilsa, utgdr ett vixande
problem i de europeiska stiderna, och det méste snarast mojligt ske en klarare
avgransning av personbilens och kollektivtrafikens plats i stadstrafiken. Med tanke
pad fordragets begransningar, 1 synnerhet subsidiaritetsprincipen, avser
kommissionen att pa de flesta omraden frimja ett utbyte av bra metoder. Atgirderna
ndr det giller stadstrafiken, som ar nédvindiga for att uppna en héllbar utveckling, ar
utan tvekan svérast att genomfora. Dessa atgdrder faller inom de lokala
myndigheternas behorighetsomrade.

'DEN BRISTANDE TRAFIKSAKERHETEN

Vigtrafiken ir farligast och kostar flest minniskoliv av samtliga transportsitt.
Vagtrafikolyckorna har linge betraktats som oundvikliga i det moderna samhaillet
och har dirfor under lang tid inte vackt nagra starka reaktioner. Hur skall annars den
relativa toleransen nér det géller vagolyckor forklaras, da det totala antalet dodsoffer
pé de europeiska vigarna motsvarar en flygplansolycka med ett medeldistansflygplan

om dagen.

Samtidigt ar trafiksdkerheten en av de storsta angeldgenheterna for Europas
medborgare, om inte den storsta®.

De studier som gjorts visar att de europeiska bilforarna forvéntar sig hardare atgirder
ndr det giller trafiksdkerheten, sdsom en forbattring av vigkvaliteten, bittre

63

I Frankrike till exempe! visade en enkét som utforts av BVA och som publicerades i Journal du
Dimanche den 21 januari 2001, att detta utgdr de franska invanarnas storsta oro, framfor allvarliga
sjukdomar, livsmedelssdkerhet osv.
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forarutbildning, tillimpning av trafiklagstiftningen, kontroll av fordons sikerhet och
trafiksikerhetskampanjer®. .

Anda fram till 1990-talet var det svart att formulera gemensamma insatser pa
omradet for trafiksikerhet eftersom gemenskapen saknade uttryckliga befogenheter.
Gemenskapen har emellertid sedan lang tid tillbaka bidragit till sékerheten i
végtrafiken. Upprittandet av den inre marknaden gjorde det mdjligt, frimst genom
en teknisk standardisering, att utveckla sikrare fordonsutrustning tack vare mer &n
femtio olika direktiv®® (obligatorisk anvindning av bilbilte, bestimmelser for

transport av farligt gods, anvidndning av hastighetsbegrinsare for lastbilar,

standardiserade korkort samt kontrollbesiktning av samtliga fordon).

I och med Maastrichtfordraget gavs s.lutligen gemenskapen tillrackliga befogenheter
for att kunna faststilla ramarna for trafiksdkerheten och vidta de ndédvindiga
é’ltgéirdema66

- Men trots dessa nya befogenheter delas dnnu 1 dag inte asikten att det rdder ett behov
av en uttalad gemenskapspolitik pd trafiksdkerhetsomrddet av samtliga
medlemsstater, och gemenskapsinsatserna forsvaras av subsidiaritetsprincipen®’

Europeiska unionen bér forbinda sig att under det kommande artiondet verka

for ctt ambitiost mél att reducera antalet dédsfall i samband med trafikolyckor °

med hilften, genom integrerade insatser som syftar till att goéra det
transeuropeiska, viigniitet siikrare och dir de minskliga och tekniska

aspekterna tas i beaktande.
Dagliga dédsfall: 40 000 doda i trafiken varje dr

Unionens medborgare betalar ett alltfor hdgt pris for sin 6kade rorlighet. Sedan 1970
har 1,64 miljoner personer omkommit i trafikolyckor. Visserligen 'skedde en
signifikant minskning av antalet dodsoffer i samband med trafikolyckor i bérjan av
1990-talet, men denna tendens har avstannat under de senare &ren.

Over 40000 personer omkom och &ver 1,7 miljoner personer skadades i
trafikolyckor inom Europeiska unionen forra aret. Den hardast drabbade
ldersgruppen ar den mellan 14 och 25 &r, for vilken trafikolyckorna utgdr den
fraimsta dodsorsaken. Var tredje person kommer nigon giang under sitt liv att
skadas i en trafikolycka. Den direkta, mitbara kostnaden for trafikolyckorna uppgar
till 45 miljarder euro. De indirekta kostnaderna (mkluswe de drabbades och
anhorigas kroppsliga och sjélsliga lidande) ar tre till fyra gdnger hogre. Siffran 160
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SARTRE-projektet (Social Attitude to Road Traffic Risk in Europe): SARTRE 1 omfattade under 1992
15 lander, och SARTRE 2 omfattade under 1997 19 lander.

Till exempel bestimmelser om att samtliga fordon skall utrustas med vindrutor av laminerat glas,
bilbdlten pad samtliga passagerarplatser, frimre skydd och laterala skydd for samtliga fordon samt
standardiserade bromssystem.

Artikel 71 i fordraget om upprittandet av Europeiska gcrnenskapen dndrad genom fordraget om
Europeiska unionen.

Ett exempel p4 detta 4r forslaget om en lagstadgad hogsta tillitna blodalkoholkoncentration, som for

forsta gdngen lades fram 1988, och som sedan inte togs upp for behandling vid ndgot av de féljande 24
Europeiska raden. Forslaget har aldrig genomforts. Kommissionen antog den 17 januari 2001 en
rekommendation innehallande det ursprungliga forslagets dvergripande mél i en forbéttrad version.
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mﬂ]arder euro om éret, motsvarande 2 % av Europeiska unionens BNP, har
framforts®®

De medel som anslas for att 6ka trafiksdkerheten &r otillrdckliga. Insatserna for att
forebygga trafikolyckor ar mycket begrdnsade: de motsvarar knappt 5% av den
totala kostnaden for olyckorna, inklusive de utgifter som betalas ut via forsékringar i
form av skadestand och andra erséttningar och som uppgér till 60 miljarder euro.

Ansvaret och resurserna fordelas pa ett stort antal trafiksékerhetsorgan, sdvil pa
statlig som regional niv4, vilket forsvérar en samordning av politiken och begransar
mojligheterna att vidta mer omfattande atgérder. -

De flesta program som utarbetats har endast haft en symbolisk effekt i brist pa
egentligt innehdll. Frén vissa medlemsldander hivdas ibland, till férsvar for den

. passiva hdllningen, att avsaknaden av mer patagliga resultat beror pd kulturella

skillnader mellan medlemsstaterna.  Vissa  tekniska  atgidrder, sdsom
infrastruktursékerheten, kraver omfattande investeringar, och medlemsstaterna har en
tendens att skjuta dessa atgarder pa framtiden.

. Om alla medlemsstater uppnddde samma resultat som Forenade kungariket och

Sverige, skulle det vara mojligt att minska antalet dédsoffer i trafiken till omkring
20000 om daret. Man har konstaterat att antalet trafikdédade under 1998 1 till
exempel Sverige och Portugal, som har likartade befolkningstal, forholl sig till
varandra som 1 till 4,5. Medan Foérenade kungariket och Frankrike forholl sig till
varandra som 1 till 25(’9 Det finns dven stora mojlicheter till forbéttringar i
kandidatlanderna, dir fordonen 1 genomsnitt dr dldre dn 1 medlemsstaterna och diir
den nya tekniken (ABS, krockkuddar med mera) inte finns tillganglig.

Sverige antog 1997 det ambitiésa landsomfattande programmet "noll dédade och skadade i
trafiken”. I detta program tas samtliga faktorer upp dir de lokala myndigheterna och
foretagen spelar en framtrddande roll. Dessa uppmuntras till exempel att tillimpa
sdkerhetskriterier i samband med den offentliga upphandlingen av fordon eller
transporttjinster for att framja ett 6kat utbud av sdkra fordon. Kontintuerliga forbdttringar
av vigndtet utfors for att antalet allvarliga olyckor skall minska. Atgdrder i form av
incitament vidtas dven i samrdd med den privata sektorn for att minska efterfrdgan pd
vdgstransporter och darmed risken for personskador. ‘

Halvera antalet dodsfall

For att 6ka trafiksdkerheten méste Europeiska unionen sétta upp ett ambitiost mal
att dstadkomma en minskning av antalet trafikdédade under perioden 2000-
2010. Kommissionen avser att verka for ett gemensamt mal att halvera antalet
trafikdodade inem unionen under denna period. Det aligger framst de statliga och
lokala myndigheterna att vidta atgérder for att uppnd malet om en halvering av
antalet trafikdodadeé senast 2010, men dven Europeiska unionen maste verka for att

Betankande av Ewa Hedkvist Petersen rorande Meddelandet frdn kommissionen till radet,
Europaparlamentet, Ekonomiska och sociala kommittén och Regionkommittén om ”Prioriteringar nar
det giller vigtrafiksakerheten inom EU - Légesrapport och klassificering av &tgérder »
(KOM(2000) 125 - C5-0248/2000 - 2000/2136(COS)) antaget av Europaparlamentet den 18 januari
2001.

Antalet trafikdédade under 1998 var 531 i Sverige, 2 425 i Portugal, 3 581 i Férenade kungariket och
8 918 i Frankrike.
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malet uppnéas, dels genom en spridning av bra metoder, dels genom insatser pa
foljande tva nivéer:

—~ " En harmonisering av pafoljderna.
- Ett fréimjande av ny teknik i syfte att 6ka trafiksikerheten.

Komm1ssmnen forbehaller sig ritten att pd grundval av en utvérdering 2005 ligga
fram forslag om ny lagstiftning.

1. En harmonisering av pafoljderna

Det ar ett faktum att kontrollerna och péafoljderna varierar i hog grad frén en
medlemsstat till en annan. Bilisterna och lastbilsforarna vet att de méaste “latta pa
gasen” i vissa linder och att de i princip ostraffat kan ignorera
hastighetsbegransningarna i andra ldnder. Detta konstaterande &r upproérande med
tanke pa hur latt det 4r for fordonsforare att passera mellan olika lander. For samma
lagovertradelser borde pédfoljderna (kvarhdllande av fordon, korkortsaterkallelse)
vara desamma oavsett forarens nationalitet och i1 vilken medlemsstat lagévertradelsen
dgde rum. [ dag dr det mojligt for en forare vars kdrkort aterkallats i en medlemsstat
att erhdlla ett nytt korkort 1 en annan medlemsstat.

En forare som aker fran Kéln till London via E40 och E5 maste ndr han nar den belgiska
grinsen sdnka hastigheten till 120 km/h, kan sedan dter héja den till 130 km/h i Frankrike
Jor att slutligen kora i 112 km/l inom forenade kungariket. Near han val kommit fram till
slutdestinationen kan han dricka alkohol motsvarande en blodalkoholkoncentration pa 0,8
promilie, men méste sedan begrinsa sitt alkoholintag fir att inte éverskrida den liogstu
tilldna blodaikoholkoncentrationen under tillbakaresan som ligger pd 0.5 pr omzlle i
Belgien och Frankrike.

I dag kan de franska myndigheterna dterkalla en forares korkort om denna har en
blodalkoholkoncentration som éverstiger 0,8 promille och i framtiden dven om féraren
overskridit den tillatna hastigheten med mer dn 40 km/h. I dessa fall tillater fransk lag
emellertid endast att korkortet dterkallas om foraren dGr av fransk nationalitet.

Kommissionen anser att vardsloshet i trafiken kan liknas vid brottslighet och planerar
_att, inom ramen for gemenskapspolitiken pa det rittsliga omradet, vidta atgérder pa
detta omréde béade nér det géller lastbilstrafiken och biltrafiken.

Som exempel kan tas den belgiska organisationen RED, som har utvecklat
nyskapande och effektiva atgirder pd omrddet for trafiksidkerhet, i synnerhet
foljande:

— Kurser i defensiv kérning, det vill siga hur man aterfar kontrollen 6ver sitt fordon
om man tvingas nédbromsa i regn, hur man stiller in ratt och sdte med mera.

— Alternativa pafoljder vid trafikdvertrddelser i samarbete med det belgiska
justitiedepartementet: i stillet for att tvingas betala boter eller fd korkortet
aterkallat deltar foraren i en kurs i defensiv korning och far virda svart
trafikskadade personer vid sdrskilda vardinréttningar.

Insasterna 1 syfte att harmonisera bestimmelserna, paféljderna och Gvervakningen

(sérskilt av hastighetsovertradelser och rattfylleri) bor i forsta hand inriktas mot det
transeuropeiska motorvégsnitet, som trafikeras av ett vixande antal forare av olika
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nationaliteter och som for 6vrigt samfinansieras av gemenskapen, och bor forst och
fraimst avse de internationella kommersiella transporterna. Detta &stadkoms 1
synnerhet genom en teknisk tillndrmning av de olika ldndernas infrastruktur, och
dven genom en viss harmonisering av vigmairken och signaler.

De manga systemen for vagmarkeringar och viagmarken pa de europeiska vigarna,
sarskilt korriktningsmérken som inte harmoniserats genom Forenta Nationemas
konventioner, utgdr en fara for trafikanterna. Principerna 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 farg i fem lander och bla firg i 6vriga lander. Principerna
for sprakanvindning vid ortnamn varierar ocksa, liksom numreringen av vigama.
Dérfor bor ett stegvist inférande av harmoniserade vigmirken och signaler pa
det transeuropeiska nitet planeras tillsammans med ett harmoniserat system for
signaler pa fordonen. Pa sikt kommer det antagligen bli n6dviandigt att dven infora ett
gemensamt system for identifiering av de olika vigavsnitten pa det transeuropeiska
véagnitet for att forbattra sikten och sékerstilla kvaliteten pa samtliga delar av nétet.

En tydligare utmirkning av de platser dir det sker flest olyckor — med i synnerhet
tydliga uppgifter om antalet drabbade personer — borde underlitta for de europeiska
trafikanter som fdardas pa de stora trafiklederna i1 de olika medlemsstaterna att
identifiera dessa platser.

Maojligheten att utfora kontinuerliga granskningar av trafiksdkerheten pd det
transeuropeiska viignitet samt undersdkningar av olika Atgérders potentiella effekt
efter forebild av miljokonsekvensutredningarna boér undersokas, sirskilt niir det
giller projekt for vilka gemenskapsstod ansoks.

Dessutom krivs fornyade insatser i kampen mot alkohol i samband med
bilkérning, och ytterligare anstrangningar att finna en losning pé& fragan rorande
bruket av narkotika och medicin, som nedsatter formagan att framfora fordon pa
ett sakert sitt. Kommissionen antog den 17 januari 2001 en rekommendation dar
medlemsstaterna uppmanas att faststilla en gemensam grians for hogsta tilldtna
blodalkoholkoncentration till 0,2 promille for yrkesforare, motorcykelforare och
nyblivna forare.

For att bekdmpa rattfylleriet i Belgien inleddes 1995 kampanjen "Bob”, vilket utskrivet
betyder den som kor dricker inte, som har blivit mycket framgdngsrik. Bilisterna

uppmuntras att utse en person i vinkretsen som skall avstd fran att dricka vid fester for att
kunna kora de ovriga hem utan risk.

1 Frankrike har forutom kampanjer for ett allmdint medvetandegorande dven andra metoder
utvecklats for att minska antalet dodsolyckor i samband med hemfirder fran diskotek. Vid
vissa inrdttningar erbjuder man sig vid besokarnas ankomst att ta hand om bilnyckeln, och
dterldmnar den sedan efter stingningsdags forst efter att ha kontrollerat att forarens
blodalkoholkoncentration inte Gverstiger det tilldtna virdet.

1 flera regioner har de platser dir det intrdffat dodsolyckor mdrkts ut med siluetter i
vigrenen for att pdverka bilisterna att kéra forsiktigare. 37 % av bilforarna uppger att de
kir mer uppmdrksamt ndr de ser dessa siluetter, och 20 % uppger att de sdinker
hastigheten.

74




I flera medlemsstater har man forsokt forebygga riskbeteenden genom olika
nyskapande initiativ, med sarskild tonvikt p4 unga forares intag av alkohol, och det
dr viktigt att ett utbyte och en spridning av dessa bra metoder uppmuntras.

Tabell 1 Tillitna hastigheter och bledalkoholkoncentrationer i Europeiska
unionen

B|pk| p |EL|{E | F|IRL| I | L [NL| AP |[FIN[S [UK
Stadstrafik 1 50) SO 50| 50| 50| sS0; 48] 50| 50| 50] s0| SO 50; 50| 48
Vigar 90| 80 100f 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 05| o5| 05} 05| 08 08| 08| 05 05| 0,5 05| 02| 08
n (mg/ml)

Kiilla: Europeiska kommissionen och medlemsstaterna

I ett forslag till direktiv som &dr under behandling 1 raddet och Europaparlamentet,
alaggs resande att anvédnda bilbélte vid fard med linjebussar om dessa 4r utrustade
med balten. Det finns redan ett direktiv om bilbdlten i bussar som faststiller de
tekniska normema for bilbdltena utan att for den skull aldgga biltillverkarna att
installera dem. For att direktivet skall bli effektivare krivs att busstillverkarna

Aldggs att utrusta samtliga siten med biilten, pd samma sétt som skett i friga
om personbiltillverkarna. Ett forslag till direktiv om detta kommer att laggas fram

under 2002.

2. Informationstekniken 1 trafiksidkerhetens tjinst

De tekniska framstegen gor det mojligt att effektivisera de traditionella, metoderna
for kontroll och péféljder tack vare utvecklingen av automatiserade hjélpmedel och
bilburen utrustning till stod for framforandet av fordon. Installation av svarta lador 1
vagfordonen, sdsom skett i andra transportmedel, goér det mdjligt att registrera
nddvéndiga vérden for en forbattrad forstaelse av de tekniska orsakerna till olyckor,
att skapa ett 6kat ansvar fran bilisternas sida, att paskynda den rittsliga processen i
samband med olyckor, att reducera de kostnader som uppstér pa grund av olyckor
och att vidta effektivare forebyggande &tgérder. Kommissionen antog ett forslag i
juni 2001 om obligatorisk utrustning med hastighetsbegransare i samtliga fordon som

véger Over 3,5 ton eller rymmer mer @n 9 passagerare (hastigheten begrinsas till 90
km/h for fordon i nyttotrafik och 100 km/h for bussar).

Behovet av oberoende utredningar

Fragan rérande utredningar i samband med trafikolyckor &r problematisk. Syftet med de
utredningar som utfors pd begiran av-domstolsmyndigheterna &r i dag framst att ersitta de
skador som uppkommit p& grund av olyckan och faststilla ansvaret genom tilldimpning av
gillande lagstifining. Dessa utredningar-kan emellertid inte tiligodose de krav, som pa
senare tid uppkommit och som &r under utveckling i Europa och USA, pd oberoende
tekniska utredningar for att faststilla' orsakerna till olyckor och for att forbittra

n

Inga hastighetsbegrinsningar pd motorvigarma, men en rekommenderad hogsta hastighet pa 130 km/h.
P& mer 4n halva nétet 4r hogsta tillatna hastighet 120 km/h eller lagre. .
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lagstiftningen.

Sedan flera ar tillbaka foreskriver gemenskapslagstiftningen denna typ av utredningar for
civilflyget”'. Liknande bestimmelser planeras nu dven for jamvigen’. Kommissionen
overviger dessutom ett forslag om en utveckling av denna typ av utredningar inom
sjofarten’, och pa medelling sikt bor bestimmelserna 4ven tillimpas pa végtrafikolyckor.
!

Dessa oberoende utredningar bor utforas pa nationell niva, men enligt en metodologi som
utarbetats av gemenskapen. Utredningsresultaten bor meddelas en kommitté sammansatt av
oberoende experter, som har sitt site i kommissionen och som har i uppdrag att forbéttra
den gillande 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 transportsikerhet (ETSC) erinrade P. von Vollenhoven’ helt riktigt att
“en permanent oberoende organisation inte endast innebér en garanti for att utredningarna
utfors oberoende. Den innebér dven en garanti for att dess rekommendationer verkligen
omesiitts 1 praktiken.”

Introduktionen av ett elektroniskt korkort skulle dven underlitta kontrollen i
samband med kvarhéllande av fordon tillhdérande forare som forlorat sitt korkort och
ddrmed bidra till en harmonisering av p&foljderna.

Europeiska unionen har ett stort och t.o.m. ensamt ansvar, nir det géller att frimja
nyskapande tekniska l6sningar som kan leda till nya sikra fordon. De intelligenta
transportsystemen utgor exempel pi sddana lésningar, och de dgnas for ovrigt
stort uppmirksamhet i dtgirdsplanen ¢Europe som antogs av Europeiska riadet
i Feira i juni 2000 och bekriftades av Europeiska ridet i Stockholm i mars
2001. Mot bakgrund av detta dr det 6nskvirt att verka for att nya fordon utrustas med
aktiva sakerhetssystem, och darefter skulle samtliga nya fordon inom gemenskapen
kunna utrustas med sidana system genom ett avtal” med bilindustrin pé
gemenskapsnivd. Man raknar med att sddana fordon utrustade med innovativ teknik
for till exempel trafikledning och anti-krocksystem, skulle kunna 6ka
trafiksdkerheten med upp till 50 %. Utvecklingen av ny teknik borde dven kunna 6ka
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Direktiv 94/56/EG fungerar som modell for Gvriga transportsitt. Detta direktiv faststiller de
grundliggande principerna 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 lufifarten. Detta forslag kompletterar den nuvarande
gemenskapslagstiftningen och avser en analys av olyckstillbuden, som vanligtvis forebadar olyckor.
Genom éndringen av direktiv 91/440/EEG, som ingér i det “jarnvdgspaket” som antogs i december
forra dret, tvingas medlemsstaterna anta bestimmelser for att det systematiskt skall genomforas vid
olyckor. Kommissionen kommer i slutet av 2001 att anta ett forslag till direktiv om jarnvagssidkerhet
som tvingar medlemsstaterna att pa nationell niva inrétta fullstindigt oberoende organ med uppdrag att
utreda olyckor. En samarbetsmekanism pa gemenskapsnivd kommer att inrittas, eventuellt inom ramen
for den kommande Jarnvagssakerhetsbyrén.

1 direktiv 1999/35 om ett system med obligatoriska besiktningar for en siker drift av ro-ro-
passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg i reguljar trafik, kravs att det fran och med den 1
december 2000 gors en objektiv utredening vid olyckor for alla berorda fartyg som bedriver trafik till
eller frin gemenskapens hamnar. Kommissionen avser att senast 2004 foresld ett harmoniserat system
for alla sjoolyckor.

Ordforande i Nederlidndska kommittén for transportséikerhet.

Detta avtal, som &r under beredning i kommissionen, skulle framst omfatta system for kontroll av
avstdnd, kollisionsforebyggande och kontroll av forarens vaksambhet.
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fordonens krocksdkerhet tack vare nya material och nya avancerade
konstruktionsmetoder for att forstirka fordonens struktur.

De framsteg som gjorts nédr det giller fordonens dack (mmskmng av_méngden
utslungat vatten frén de tunga lastbilarnas déck, forbattrat viggrepp pé hala underlag,
varningsystem for lagt lufttryck) borde pa kort sikt leda till att bransleforbrukningen
och déckens bulleralstring minskar med bibehallen hog sdkerhet. Man rdknar med en
minskning av bransleférbrukningen med 10 % och cirka 1 000 farre dédsfall om é&ret.

Stora framsteg har gjorts nér det géller skydd av forare och passagerare i fordonen
i samband med kollisioner. De nya intelligenta sikerhetssystemen, till exempel
krockkuddama, anpassar elektroniskt skyddet efter antalet resande, dessas fysiska
egenskaper och typ av kollision. Systemen som ger paminnelse om att bllbalten skall
anvandas bér bli standardutrustmng i fordonen. ‘

I Sverige anvinder 95 %'av de resande bilbdlte. Hilften av de som omkom i trafikolyckor
anvinde emellertid inte bilbdlte vid olvckstillfillet.

Vidare skulle sdkerhetsnormer for konstruktionen av bilarnas framvagnar kunna
inforas for att 6ka skyddet for fotgingare och cyklister, vilket skulle mdjliggéra
en minskning av antalet, trafikdodade' med upp till 2 000 personer om aret. En
frivillig dverenskommelse med bilindustrin om sddana siakerhetsnormer diskuteras
for nirvarande’®.

Pa grund av den okande trafikvolymen ér det slutligen av sikerhetsskil absolut
nodvindigt att infora en bittre reglering av fordonens hastighet, vilket dven
skulle mojliggbéra en minskning av trafikstockningarna. Forutom vinster i form av
okad trafiksdkerhet skulle en reglering av fordonens hastighet medfora kraftigt
minskade utsldpp av véaxthusgaser. Mest lovande ar de nya tekniska losningarna som’
gor det mojligt att faststdlla ett fordons optimala hastighet 1 varje 6gonblick med
hénsyn till aktuell trafiksituation, vdgunderlag och yttre omstindigheter, sdsom
vaderforhallanden, och formedla denna information till foraren via yttre signaler eller
via bilburen kommunikationsutrustning. Det &r viktigt att unionens végar och fordon
s snart som mojligt utrustas med denna nya teknik och att samtliga resenirer far
tillgéng till de nya informationssystemen. :

| Ett nytt handlingsprogram for trafiksikerhet for perioden 2002-2010 kommer att I
utformas, i vilket de dtgidrder kommer att identifieras som gor det mdojligt att uppna det '
Overgripande malet att reducera antalet dodsfall i trafiken med 50 %, och samtliga -
insatser pa nationell nivd och gemenskapsnivd som bidrar till att minska antalet.
dodsoffer i trafikolyckor kommer att foljas upp. !

|

omridet for forebyggande ech analys av trafikolycker, sérskilt via de gemensamma !

verktyg som utvecklats utifran databasen CARE"’ eller genom att grunda ett Europeiskt ,

trafikséikerhetsobservatorium som samordnar stodverksamheten och som riktar sig till ' '

béde trafiksikerhetsexperter och allménheten.

I
!
!
|
i— Medlemsstaterna uppmanas att 6ka samarbetet och utbytet av erfarenheter pﬁi
]
1]
!
|
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Meddelande fran kommissionen av den 11 juli 2001 innehdllande 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 harmonisering av pafoljderna och bestimmelserna (sérskilt vigmarken och signaler, |
tilldtna blodalkoholkoncentrationer och hastighetsévertradelser) kommer att foreslas for
den internationella transporten inom det transeuropeiska motorvagsnétet

— En forteckning 6ver de platser dir det sker flest olyckor kommer att upprittas for att
forse dem med ldmpliga vigmérken och signaler.

— En kommitté av oberoende experter med specialkompetens nér det géller utredningar av
trafikolyckor kommer att inrdttas vid kommissionen for att bistd kommissionen med
radgivning rorande utvecklingen av samtliga bestimmelser pa sikerhetsomrédet.

[y

' Kommissionen forbehaller sig ritten att ligga fram forslag em ny lagstiftning fran
v och med 2005, om inte pitagliga forbittringar kunnat konstateras under de.

! kommande 3-4 dren. !

DE VERKLIGA KOSTNADERNA FOR RESENARERNA

De som utnyttjar transportmedlen har rétt att i veta hur mycket de egentligen betalar
och vart pengarna gér. Att hélla trafikstockningarna inom Europa under kontroll, att:
kampa mot vixthuseffekten, att utveckla infrastrukturerna, och att 6ka sakerheten pé
viagarna och 1 kollektivtrafiken, att minska miljopaverkan har ett pris. Till dessa
samhillsekonomiska kostnader tillkommer utgifterna for investeringar 1 béttre
kontroll av transporterna, i nya tdg och ny infrastruktur (till exempel flygplatser). 1
framtiden kommer dessa forbattringsatgirder, som bade samhillet och de
individuella resendrerna drar fordel av, att i mer eller mindre stor utstriickning
ersittas av resendrerna sjdlva, med bevarande av resendrernas tillgdng till
kontinuerliga tjanster av hog kvalitet inom hela unionen. '

Det kommer att ske en allmiin hojning av prisct pd transporter, men i synnerhect
kommer prisstrukturen att fordndras. I den forra Vitboken om den gemensamma
transportpolitiken konstaterade kommissionen att “en av de frimsta orsakerna till
snedfordelningen och den bristande effektiviteten dr att transportanvindarna inte
ersdtter den totala kostnad som de ger upphov till. [...] Priset speglar inte den totala
samhdllsekonomiska kostnaden for transporterna, och det rdader dirfor en onaturlig
hog efterfragan. Genom limpliga avgifis- och infrastrukturspolitiska dtgdrder
kommer denna bristande effektivitet till stor del att forsvinna med tiden.

Paradoxalt nog finns det i dag alltfor manga avgifter inom transportsektorn:
registreringsavgifter, fordonsskatter och trafikforsékringar, bensinskatter och
vigavgifter. Skattetrycket inom transportsektorn ar mycket hogt, men framforallt 4r
det ojamnt fordelat. Resendrerna betalar lika hog skatt oavsett deras ansvar nér det
giller infrastrukturslitage, trafikstockningar och féroreningar.

Den nuvarande fordelningen av kostnaderna mellan skattbetalarna, resendrerna och
infrastrukturforvaltarna ger upphov till en kraftig snedvridning av konkurrensen
mellan aktérerna och en snedfordelning mellan transportsitten.

For att en balans mellan de olika transportsitten skall méjliggoras bor det inforas
avgifter som tillimpas enligt samma principer oavsett transportsétt och som i hogre
utstrackning aterspeglar de verkliga kostnaderna for respektive transportsétt, vilka
hittills ersatts av staten, det vill sdga skattebetalarna och foretagen, och i mindre
utstrickning av resendrerna. Genom att utgd fran koncepten att “anvéndaren skall
betala” och "fororenaren skall betala” borde, sdsom ledamoten av Europaparlamentet
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A.

Paolo Costa uttryckte det i ett betinkande’® nyligen, “resendrerna betala den
kvantifierbara del av transportkostnaderna som motsvarar deras utnyttjande av
infrastrukturen, dess kvalitet och dess sikerhet.”

Europeiska radet i Goteborg betonade for dvrigt att en “hdllbar transportpolitik bor
innefatta dtgdrder for -en fullstindig internalisering av de sociala och
miljorelaterade kostnaderna” och att “dtgdrder krdvs for att sambandet mellan
transporttillvixten och den ekonomiska tillvixten skall brytas, séirskilt genom en
Gvergadng frdn vigtransporter till jarnvigs- och sjotransporter samt kollektivtrafik™.
Gemenskapen bér dirfor vidta atgéirder i syfte att gradvis ersitta de nuvarande
skatter som belastar transportsystemet med nya effektivare instrument for att
integrera infrastrukturkostnaderna och de externa Kkostnaderna. Dessa
instrument utgors 4 ena sidan av ett avgiftssystem for anvindningen av infrastruktur,
vilket dr sérskilt effektivt nar det giller att minska trafikstockningar och Gvriga
miljorelaterade oldgenheter, & andra sidan av en brinsleskatt, som underléttar en
kontroll av koldioxidutsldppen. Dessa bada instrument mojliggér en okad
differentiering och anpassning av bade skatterna och avgifterna”, och de bor
samordnas eftersom den senare kompletterar den forra.

Mot en gradvis avgiftsbeldggning av infrastrukturanvindningen

Grundprincipen for en avgiftsbeldggning av infrastrukturanvindningen ar att avgiften
bor ticka infrastrukturkostnaderna®, men 4ven de externa kostnaderna i samband
med olyckor, luftféroreningar, buller och trafikstockningar. Denna princip giller for
samtliga transportmedel, for samtliga kategorier av resendrer, och for savil
privatfordon som fordon 1 yrkesméssig trafik.

Niar det giller privatfordonen &r emellertid den grinséverskridande trafiken
begrinsad, och i samband med en avgiftsbeldggning uppkommer frdgan rérande den
fria rorligheten och frinvaron av inre grinser. Det #r alltsd inte lampligt att
gemenskapen ingriper 1 de nationella och lokala myndigheternas beslut, sdsom
faststdllandet av avgifter for anvindning av de allmannyttiga anliggningarna, dir
transportinfrastrukturerna ingér. I stillet bor gemenskapens insatser inriktas mot att
identifiera, sprida och uppmuntra bra metoder, till exempel via forskningsprogram,
dir de gor storre nytta. Nar det giller de fordon som anvinds i yrkesmissig trafik har
diremot gemenskapen befogenhet att uppritta en ram, som mojliggér for
medlemsstaterna  att  gradvis  integrera de externa kostnaderma  och
infrastrukturkostnaderna och som garanterar enhetligheten hos dessa insatser, i syfte
att undvika en snedvridning av konkurrensen.

Prisstrukturen bor i storre utstrackning aterspegla kostnaderna for sambhéllet. Med
tanke pd den brokiga prislagstiftning som rader 1 dag och riskerna for en
snedvridning av konkurrensen mellan transportsitten forefaller det nédvindigt att
uppritta en rittslig ram for avgiftsbeldggningen av infrastrukturer inom samtliga
transportsatt. ,
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Betidnkande fran Europaparlamentet — A50345/2000. :

En beskattning av fordon utifrn miljokriterier, sarskilt passagerarfordon, skulle d4ven kunna gynna
forsiljningen och anvindningen av miljévinligare fordon (se bilaga III).

Kapitel 3 i vitboken “Réttvisa trafikavgifter”, KOM(1998) 466, innehdller en forteckning 6ver de olika

slags kostnaderna. i
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1. En prisstruktur som aterspeglar kostnaderna for samhillet

Kostnaderna for samhallet ar kvantifierbara. Tabellen nedan anger de kostnader som
uppkommer di en tung lastbil tillryggaldgger 10 mil pa en motorvig pé landsbygden
under lagtrafik. En berdkning har skett av de kostnader som uppkommer i samband
med luftféroreningar (halsokostnader och skadade odlingar), klimatfordndringar
(6versvimningar och skadade odlingar), infrastruktur®’, buller (hilsokostnader),
olyckor (medicinska kostnader) och trafikstockningar (tidsfoérlust).

Tabell 2 Externa kostnader och infrastrukturkostnader (euro) som uppkommer
da en tung lastbil tillryggaligger 100 kilometer pi en motorvig med gles trafik

Externa kostnader och | Genomsnittligt intervall
infrastrukturkostnader

Luftfororeningar : 2,3-15
Klimatforindrin gar 0,2-1,54
Infrastruktur 2,1-33

Buller 0,74

Olyckor , 0,2-2,6
Trafikstockningar 2,7-9.3

Totalt 8-36

Killa: Generaldirektoratet for energi och transport

En del av dessa externa kostnader och infrastrukturkostnader ticks av de avgifter
som betalas av de tunga lastbilarna, vilket framgir av nedanstdende tabell, dir
berdkning skett av de genomsnittliga avgifierna bestdende av brinsleskatter,
fordonsskatter och vigavgifter. I tabellen anges dven det genomsnittliga vérdet av
infrastruktursavgifterna i de ldnder dar sddana avgifter tas ut i form av végtullar eller
skattemirken, samt den planerade avgiftsnivan i Tyskland och den nuvarande
avgiftsnivan i Schweiz.

Oavsett vilken 16sning som viljs for avgiftsbeldggning pa motorvigarna, varierar den

genomsnittliga avgiften for en tung lastbil som tillryggaldgger en stricka pa 10 mil
mellan 12 och 24 euro — varav knappt 8 euro utgors av infrastrukturavgifter.

Om avgifterna hojs genom genom att en infrastrukturavgift eller en brinsleskatt
infors kommer trafiken att minska, vilket kommer att reducera de externa
kostnaderna och infrastrukturkostnadema till dess att det uppstar en jimvikt mellan
kostnaderna och avgifterna. Strivan efter att uppnd denna jamvikt bor vara
den centrala bestindsdelen i ett effektivt och rittvist avgiftsystem.

De avgiftssystem som infors kommer att tillimpas pa transportnitet 1 sin helhet,
vilket gor att denna jamvikt ldttare uppnas.
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- Tabell 3 Kostnader och avgifter (eurc) for en tung lastbil som tillryggaligger 10

mil pd en glest trafikerad motorvig belagd med vigavgifter

Totala Genomsnitt- | Genomsnittliga Planerad Gdllande
kostnader liga infrastruktur- avgift i avgift i
(externa avgifter™ avgifter Tyskland Schweiz
kostnader och '
infrastruktur-
kostnader)
8-36 12-24 8,3 13 _ 36

Killa: Generaldirektoratet for energi och transport (siffror frin 1998)

Ett antal &tgdrder som for tilifdllet 4r under genomférande kommer sannolikt leda till
att kostnaderna och avgifterna minskar, till exempel kommer en stegvis skérpning av
utsldppsnormerna for motorfordon sannolikt att leda till minskade luftféroreningar.
En avgiftsbeldggning med priser som aterspeglar de reella kostnaderna for olika
typer av motorer, trafikstockningar och ovriga faktorer som inverkar pd de externa
kostnaderna, kommer att leda till varierarande trafikavgifter. Omraden med tét trafik
kommer att belaggas med hogre vdgavgifter an omrédden med gles trafik och sé
vidare.

Tvirtemot vad som ofta hidvdas kommer en integrering av de externa
kostnaderna inte att himma gemenkapens konkurrensformaga. Avgiftsnivan i
sin helhet bor nimiigen inte fordndras i nigon visentlig min. Det bor forst och

frimst ske en grundliggande forindring av avgiftsstrukturen, for att det skall
vara mojligt att integrera de externa kostnaderna och infrastrukturkostnaderna
“i prisct- pd transporterna. Om vissa medlemsstater 1 nodfall tvingas héja den
allmidnna nivan pa végavgifterna, skulle sddana atgdrder enligt Paolo Costa®
“utformas sd att-en kraftig okning av beskattningen (inklusive avgifisbeldggningen)
inom ekonomin i dess helhet undviks”, till exempel genom att en eventuell hdjning
av avgifterna for infrastrukturanvandandet kompenseras genom en sdnkning av
ovriga skatter, sisom inkomstskatterna, eller av de inkomster som anslds till
finansieringen av infrastrukturer.

Tillampningen av informationstekniken och telekommunikationstekniken inom
transportsektorn kommer att leda till mer tillforlitliga och precisa system for
lokalisering, identifiering och &vervakning av fordon och laster, i synnerhet
satellitnavigationssystemen (Galileo). Detta mojliggér noggrannare avgiftssystem,
med differentierade tariffer for till exempel infrastrukturskategori (nationell,
internationell) och anvindande (tillryggalagd distans, anvidndandets varaktighet).
Aven andra objektiva faktorer kan tas ‘i beaktande, sdsom fordonskategori
(miljdanpassning, egenskaper som medfor slitage pa infrastrukturen®), grad av
trafikstockningar (tid pd dagen, veckodag, period under aret) och position (i titort,
kring titort, mellan tatorter och pa landsbygden).

Industrinormer for automatiska system for uttag av végtullar via kommunikation pa
korta avstand kommer inom kort att uppréttas, och det pdgér arbete med att klarldgga
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Exklusive moms.
Se fotnot 78. y ,
Nir det giller lastbilstransporter till exempel antalet axlar och typ av hjulupphéngning.
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de avtalsmissiga och juridiska aspekterna for att mojliggora en driftskompatibilitet
mellan niten. Andra aspekter aterstar (anvindare som inte har automatisk utrustning,
bedrigerier med mera). Kommissionen har trots anstrangningar inte lyckats vertyga
transportforetagen att pa frivillig basis och pad kort sikt genomféra en
driftskompatibilitet. Mot bakgrund av detta avser kommissionen att under 2002
och pa grundval av det péigiende arbetet ligga fram ett forslag till
gemenskapslagstiftning i form av ett direktiv i syfte att garantera
driftskompatibiliteten mellan vigtullsystemen pa det transeuropeiska viignitet.
Ett sidant system kommer att géra det mojligt for trafikanterna att betala
infrastrukturavgifterna pa ett smidigt sdtt och med samma betalningssitt langs hela
nitet, utan att forlora tid vid tullstationer. En bilist som 1 dag onskar dka fran
Bologna till Barcelona &r tvungen att betala vigavgifter vid mer &n sex tullstationer,
och de elektroniska betalningssystem som anvands ar varken harmoniserade mellan
landerna eller inom ldnderna.

Det bor betonas att avgiftssystemet for anvindande av infrastruktur, som skulle
mojliggora en internalisering av de externa kostnaderna, sérskilt miljokostnaderna, 1 -
priset pa transporten, skulle kunna ersétta dvriga vagavgiftssystem, sdsom systemet i
Osterrike med “miljdpoing” som delas ut till de tunga lastbilar som trafikerar det
osterrikiska nitet efter dessas grad av miljéanpassning. Kommissionen kommer att
undersdka om det vore ldmpligt att infora ett Overgdngssystem 1 de kénsliga
bergomradena i fall att den generella dndringen av lagstiftningen rorande avgifterna
inte skulle trida i kraft fore inledningen av 2004.

2. En lappticke av lagar

Inom de {lesta transportsitt forekommer . det redan 1 dag avgiftssystem for
anvindande av infrastrukturen, sdsom jérnvigs-, hamn- och flygplatsavgifier,
avgifter for luftfarten och motorvigstullar. Vart och ett av dessa system har utformats
med tanke pa ett sérskilt transportsatt inom ett sarskilt land, vilket ibland ger upphov
till en bristande enhetlighet som inverkar stérande p& de internationella transporterna,
eller till och med medfor risk for diskriminering mellan de olika aktdrerna och
mellan de olika transportsitten. Det kan till exempel féorekomma att ett godstdg som
passerar ett tittbebyggt omrade dér det rader mycket stora trafikstockningar tvingas
betala en avgift till infrastrukturforvaltaren, medan en lastbil som passerar samma
omrade normalt inte beh6ver betala nagon viagtull.

I vitboken fran 1998 om rittvisa trafikavgifter foreslog kommissionen ett program
for en gemenskapsstrategi i flera etapper. Detta program &r &nnu langt ifrn
forverkligat, och den gemenskapsrattsliga ramen for avgifterna &r fortfarande
ofullstindig. ‘

Nir det giller lastbilstransporten kunde kommissionens forslag om storre hiansyn
till miljokostnaderna inom den gemenskapsrttsliga ramen for en avgiftsbeldggning
av tunga lastbilars utnyttjande av infrastrukturen endast genomf6ras delvis och under
trycket av forhandlingarna om ett avtal mellan Europeiska unionen och Schweiz.
Den gillande gemenskapsramen for tunga lastbilar begriansas darfor till att omfatta
en minimigrans for fordonsskatten, maximigrinser for trafikavgifterna pa
motorvagsniten och kontroll av att det sker en korrekt berdkning av viégtullarnas .

82



" storlek®. Inom unionen samexisterar i dag ett vigtullarnas Europa, bestiende

av vigtullar for trafikanter pa vissa motorvigar, ett Eurovinjetternas Europa,
bestiende av avgifter for tunga lastbilar i form av sd kallade Eurovinjetter, som
ger innehavaren ritt att utnyttja hela nitet och som vanligtvis betalas en ging
om dret, samt ett avgiftsfritt Europa, dir reseniirerna inte behover erligga
ndgon avgift alls for att utnyttja nitet. Resultatet 4r nedsléende, savil nir det
gdller en eventuell tillndrmning av de olika nationella systemen som nér det géller
mojligheten att ta hinsyn till miljokostnaderna.

Den nuvarande lagstiftningen rérande vigavgifter

Gemenskapslagstiftningen tillater inte medlemsstaterna att infora vdagtullar som éverstiger
kostnaderna for infrastrukturen®®. Aven om ett avgifissystem som bygger pd vigtullar har
den fordelen att det tar hénsyn till intensiteten hos infrastrukturanviindandet, tillimpas det
vanligtvis endast pd motorvigsndten. Enligt Eurovinjett-systemet mdste de tunga
lastbilarna erligga en drlig avgift vars storlek bestims med héinsyn till deras
miliépdverkan och till viginfrastrukturen. Avgifterna faststills med héinsyn till utslipp
(EURO-norm) och fordonets storlek (antal axlar), och uppgar tll mellan 750 och 1550
euro om dret. Systemet tillimpas endast i sex medlemsstater (Belgien, Nederlinderna,
Luxemburg, Tyskland, Danmark och Sverige). Detta system ger emellertid endast delvis
| konkret form dt den centrala principen om en rdttvis och cffektiv avgifisbeliggning (att de
externa kostnaderna i sin helhet skall betalas av anvindarna), eftersom det rér sig om en
Jast kostnad som inte dr knuten till fordonets arliga tillryggalagda distans.

Nir det giller sjotransporterna undersoker kommissionen de géillande tarifferna i
Sverige inom denna sektor, sdrskilt hamnavgifterna och avgifterna for att minska
utsldppen av miljofarliga &mnen, for att avgéra om en tilldmpning av denna strategi
inom gemenskapen skulle gora det mdjligt att ta storre hénsyn till de externa
kostnaderna. Mot bakgrund av denna undersékning skulle en ny gemenskapsrittslig
ram kunna foreslds for att knyta hamnavgifterna till dessa kostnader.

Niar  det giller  jidrnvigstransporterna  medger den  nuvarande
gemenskapslagstiftningen redan en internalisering av de externa kostnaderna for
jarvégstrafiken eftersom en sddan inte har ndgon negativ effekt pad jamvigens
konkurrenskraft gentemot Ovriga transportmedel. Medlemsstaterna kan emellertid
endast infora tariffer som tar hansyn till miljokostnaderna om dessa kostnader betalas
av de konkurrerande transportmedlen. Det aterstdr att underséka mojligheten att
infora avgifter knutna till buller och vid behov genomfora ett nytt tarifferingssystem
som gor det mojligt att ta hansyn till denna samhéllsekomiska kostnad.

Nir det giller flygtransporterna har forslaget om en gemenskapsrittslig ram for

- flygplatsavgifterna ldmnats utan atgdrd. Flera mdjligheter dr emellertid under
diskussion inom denna sektor, sdsom en flygbiljettavgift, avgifter knutna till den
tillryggalagda strickan och flygmotorernas egenskaper samt avgifter knutna till
landnings- och startavgifterna®’.
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Direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvédndningen av vissa infrastrukturer.
Europeiska gemenskapernas domstol erinrar, i sin dom av den 26 september 2000 rorande Brenner-
motorvagen, om ett antal forpliktelser som foljer av gemenskapslagstifiningen pa detta omride (C-
205/98: kommissionen mot Osterrike).

Meddelandet “Luftfarten och miljén” fran 1999 innehdller en analys av olika typer av tinkbara
miljdavgifter, avgifter for flygfotogen och en mer allmin strategi som omfattar all slags miljopaverkan
fran luftfarten. ‘
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Allmint sett dr medlemsstaternas nuvarande system for de olika transportmedlen inte
konsekventa och saknar enhetlighet pd unionsniva, vilket gér det omojligt att ta
hénsyn till de externa kostnaderna. '

3. Behovet av en gemenskapsrittslig ram

Flera medlemsstater har visat intresse for en mer rittvis fordelning av de externa
kostnaderna for transportinfrastrukturerna. Tyskland, Nederlinderna och Osterrike .
planerar till exempel att infora ett avgiftssystem baserat pad den tillryggalagda
strackan, och kommer att slopa vigtullsystemet och systemet med vignetter som
erhélls for en fast tidsperiod.

De nuvarande gemenskapsbestimmelserna bor alltsd ersdttas av en modern
gemenskapsrattslig ram for avgiftssystemen for utnyttjandet av infrastrukturer, for att
fraimja liknande initiativ genom att garantera en konkurrens pd lika villkor mellan
transportsitten och effektivare tariffer. En sddan reform kréiver en likabehandling av
de olika aktorerna och de olika transportsitten. Oavsett om det ror sig om flygplatser,
hamnar, végar, jimvidgar eller inre vattenvdgar borde priset pd utnyttjandet av
infrastrukturen variera enligt samma principer 1 forhallande till typ av transportsitt,
tid pd dagen, avstdnd, fordonsstorlek och tyngd samt Ovriga faktor som fororsakar
trafikstockningar eller har en forsdmrande effekt pa infrastrukturerna eller miljon.

En sddan forandring kraver en fullstindig omstrukturering av rikenskaperna inom
transportsektorn med en detaljerad granskning av samtliga avgifter, tariffer och
statliga stod till varje transportsatt, samt de externa kostnaderna.

Pi basis av det pigiende arbetet planerar kommissionen att under 2002 féresla
ett ramdircktiv som for vart och ett av transportsiitten faststiller principerna
for en avgiftsbeliggning av infrastruktursanviindandet samt avgiftsstrukturcn.

Detta forslag, som ger varje medlemsstat en betydande handlingsfrihet
betriffande genomforandet, kommer att atfoljas dels av en gemensam
metodologi for faststillande av tariffnivier som omfattar de externa
kostnaderna, dels av villkor for en konkurrens pa lika villkor mellan
transportsititen. ' ‘

Arbetet med utformningen av denna metodologi ar redan langt framskridet, och de
huvudsakliga externa kostnader som kommer att tas 1 beaktande aterfinns i tabell 3.

Niér det gidller véigtransporterna kommer - avgifterna att anpassas efter fordonens
miljépﬁverkanss. De kommer &ven att baseras pd typ av infrastruktur (motorvig,
riksvdg, vag inom titort), tillryggalagd distans, axeltryck, typ av hjulupphingning
och grad av trafikstockningar. Inforandet av dessa avgifter kommer att ske gradvis
och samordnas med en sidnkning av dvriga avgifter som belastar sektorn, sdsom
fordonsskatter, for att minimera konsekvenserna av den nya avgiften for sektorn.

Detta direktiv borde sedan gradvis tillimpas pé 6vriga transportmedel. Nar det giller
jarvagstransporterna kommer mekanismerna for tilldelning av tidsluckor att
integreras med de nya avgifterna, och avgifterna kommer att differentieras framst

Férutom Euro-normema frén 1 till 5 som tillimpas vid utsldpp, skulle en klassificering som tar hansyn
till bulleralstringen dven kunna komma i fréga.

84



med héansyn till bristande infrastrukturkapacitet och till miljopaverkan. Nar det géller
sjotransporterna kommer en integrering ske av de kostnader som &r knutna till
sjosdkerheten (sérskilt stod i samband med navigering till havs, utmérkning av
farleder och tillhandahéllande av bogserbétar, sdsom “Abeille”) Samtliga fartyg som
trafikerar gemenskapens vatten skulle erldgga sadana avgifter.

I manga fall kommer en hinsyn ‘till de externa kostnaderna att generera ett
intdktsoverskott efter att kostnaderna for utnyttjandet av infrastrukturen tickts. For
att transportsektorn skali dra storsta mojliga fordel av de disponibla
overskjutande intiikterna, ir det viktigt att dessa placeras i siirskilda nationella
eller regionala fonder for finansiering av atgirder 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 intakterna kan i vissa fall visa sig otillrdckliga, ndr det till exempel
av transportpolitiska hinsyn krdvs anldggning av omfattande och dyr infrastruktur,
sdsom jarnvagstunnlar, for att frdmja intermodaliteten. Ramdirektivet bor darfor
tillita undantag och majliggora tillskott av ytterligare medel utéver det belopp
som krivs for att ticka de externa kostnaderna. Motivet for tillskott av sidana
medel skulle vara finansiering av alternativa, miljovénligare infrastukturer.
Undantag skulle endast beviljas for projekt rorande sidan infrastruktur som &r
oumbirlig for passage forbi ur miljosynpunkt 6mtaliga naturhinder, och dessa
projekt skulle genomga en inledande undersékning och en nogrann uppféljning
av kommissionen.

- Behovet av att harmonisgm brénsleskatterna

Brinsleskatten utgér ett komplement till avgiftssystemet for anvédndande av
transportinfrastrukturer i syfte att mojliggdra en internalisering av de externa
kostnaderna i det pris som betalas av anvindarna. Brinsleskatten mgjliggér i
synnerhet en internalisering av den del av de externa kostnaderna som &r knuten till
utsldpp av vaxthusgaser. I dag ar vigtransportsektorn emellertid fullstandigt
avreglerad, och det faktum att beskattningen av brénsle inte dr harmoniserad upplevs
som ett allt storre hinder for en vil fungerande inre marknad.

Beskattningen av brinsle sker frimst via punktskatter. Medlemsstaterna beslét 1992
enhilligt att upprétta ett gemenskapssystem for beskattning av mineraloljor grundat
pa tva direktiv som foreskriver en ldgsta skattesats for varje mineralolja alltefter
anvindning (motorbrénsle, anvindning inom industrin eller handeln, uppvarmning). I
praktiken dr punktskatterna ofta betydligt hogre dn de faststillda miniminivirdena,
som inte uppriknats sedan 1992, och skillnaden &r stor mellan de olika .
medlemsstaterna, till exempel mellan Grekland och Forenade kungariket, dér priset
pa blyfri bensin dr 307 respektive 783 euro per 1 000 liter.

Ett flertal undantagssystem mojliggor dessutom for medlemsstaterna att minska eller
slopa punktskatterna pé oljeprodukter. Gemeskapslagstiftningen foreskriver till
exempel att brinsle som anvands inom den kommersiella luftfarten skall befrias frén
skatter.

For ovrigt har medlemsstaterna enligt”gemenskapslagstiftningen méjlighet att lagga
in en sdrskild begiran om befrielse frén eller reduktion av punktskatterna, om
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begaran ar forenlig med gemenskapslagstiftningen, sarskilt pd omrddet for
miljoskydd, energi och transport, men dven den inre marknaden och konkurrens.
Sadana beslut om undantag har gjort de mojligt att gynna inforandet av ny teknik och
rena brénslen (blyfria eller laga svavelhalter).

Mot en harmoniserad beskatining av brinsle for yrkesmdssig lastbilstransport

Ndr branslepriserna i mitten av 2000 rusade i hojden utsattes gemenskapens
lastbilstransportérer for ett mycket stort ekonomiskt tryck. Brinslet star for omkring 20 %
av driftkostnaderna inom ett lastbilstransportforetag. Sektorns struktur, sdrskilt
forekomsten av ett stort antal mycket smd foretag, medfor att foretagens forhandlingslige
gentemot uppdragsgivarna dr relativt svagt, vilket i sin tur medfor en ldngsammare
anpassning av tarifferna vid en Okning av rdvarupriserna. Dessutom varierar
punktskatterna pad diesel kraftigt mellan medlemsstaterna, fran 246 till 797 euro per 1 000
liter, vilket leder till okade spdnningar pa en avreglerad marknad.

Kommissionen pdpekar dven att de genomsnittliga punktskatterna pad diesel dr omkring 140
euro (for 1 000 liter) ldgre dn accisavgifterna pa blyfri bensin.

For dvrigt krivs det enligt principerna for en hallbar utveckling att kdparna av
transporttjdnster i hégre grad betalar det "verkliga™ priset, det vill sdga det pris som dven
tar hdansyn till de externa kostnaderna, i synnerhet for viixthusgaser. Dessutom dr det
uppenbart att beskattningen har en dimpande effekt pa variationerna i rdoljepriset.

En uppdelning av systemet for beskattning av brdnsie for 4 ena sidan yrkesmdssig trafik
och d andra sidan privattrafik skulle méjliggora for medlemsstaterna att minska skillnaden
i beskattning av bensindrivna och dieseldrivna bilar.

Féljaktligen dr det pa kort sikt nédvindigt att foresla ett brinsle for yrkesmdssig trafik,
som skulle beskattas via ett harmoniserat skattesystem. Syftet med en sddan strategi skulle
vara att inféra en harmoniserad gemenskapstickande punktskatt pa diesel for yrkesmdssig
trafik, som dverstiger genomsnittet av de nuvarande avgifierna pa diesel. Denna strategi
skulle

— st i samklang med gemenskapens politik pé omrddena for transport, miljo och energi
eftersom den, tack vare en hdjning av punktskatterna, frimjar ett dterupprdttande av
balansen mellan transportmedlen och .en storre internalisering av de externa
kostnaderna,

— skapa en biittre fungerande inre marknad genom att begrinsa snedvridningen av
konkurrensen,

— gynna vdgtransportsektorn genom att kostnaderna blir stabilare.

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

Det skall hir papekas att direktiven 92/81/EEG et 92/82/EEG redan foreskrev skilda
punktskattesatser for bensin (337 euro per 1 000 liter) och diesel (245 euro per 1 000 liter)
vid anvdndning som motorbrdnsle. En fordjupad analys visar tydligt att denna
differentiering av bensin och diesel sammanhdingde med de ekonomiska behoven inom
vagtransportsektorn; det krdvdes skattelittnader for denna sektor, som var den storsta
forbrukaren av diesel i slutet av 80-talet, dd detta direktiv utarbetades, for att den inte
skulle drabbas av ekonomiska problem.

Kommissionen noterar slutligen att om det sker en kraftig 6kning av rdoljepriset, skulle

denna okning vid behov kunna kompenseras genom en konjunkturutjdmningsmekanism som
finansieras via kompletterande budgetmedel knutna till de 6kade momsintikterna.

De alternativa brinslena, slutligen, itnjuter ofta skattebefrielser eller skattelittnader,
daven om medlemsstaternas nivaer skiljer sig &. Dessa branslen ar emellertid av
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sarskilt stor betydelse sévil for att sikerstilla en trygg energiforsérjning som for att
minska transporternas miljopaverkan. Gronboken om sikerstillande av en trygg
energiforsorjning foreskriver att 20 % av den totala konsumtionen kring 2020
skall utgoras av alternativa briinsien. Féljaktligen bor det kommande forslaget
till direktiv om energikillor, vilket mojliggér en skattedispens till formén for
viitgas och biobrinslen, antas s& snart som mdjligt. En annan betydelsefull
kompont i detta program for ett stegvist inforande av olika typer av alternativa
branslen &r direktivet som for narvarande ar under utarbetande i kommissionen om
faststdllande av en procentuell minimiandel biobrinsle som skall tillsdttas till all
diesel och bensin som slépps ut pa4 marknaden.

Ut6éver beskattningen av brinsle #r skillnaden mellan momssystemen inom
flygtransporterna, jarnvagstransporterna och busstransporterna ett problem i vissa
linder. Den illojala konkurrens mellan transportsitten som uppstir pi grund av
denna skillnad, liksom dess potentiellt menliga inverkan pa den inre marknaden,

- kommer att analyseras. I synnerhet skulle en momsbeldggning av flygtransporterna

kunna bli aktuell.

 For 6vrigt medfor faststdllandet av den plats dér skatten for transporttjdnsterna skall
* uppbiras avsevérda tillampningsproblem, som kommissionen har for avsikt att 16sa

tack vare nya forslag inom ramen for den nya momsstrategin. Avdragsreglerna i
samband med kop av foretagsfordon, slutligen, varierar mellan medlemsstaterna,
vilket medfor administrativa svarigheter som dven bor atgirdas. Det bor i1 detta
sammanhang noteras att ett forslag om harmonisering av avdragsrétten redan ar

under behandling i rddet.
MANSKLIGARE TRANSPORTER

De stora fordndringar som skett inom transportsektorn i och med avregleringen och
de tekniska framstegen fir inte Gverskugga det faktum' att transportsektorn inte
endast dr en produkt som lyder marknadslagarna, utan dven en samhillsservice 1
allménhetens intresse. Darfor 6nskar kommissionen dels uppmuntra de atgarder som
framjar intermodaliteten for persontransporter, dels forstirka sina egna insatser
rorande passagerarnas rattigheter inom samtliga transportmedel, och samtidigt-
diskutera méjligheten att i framtiden komplettera dessa rattigheter med skyldigheter.

Intermodalitet i samband med persontransporter

Nar det gidller persontransporterna kan avsevdarda forbattringar goras for att
underldtta resan och forenkla byte mellan transportsétt, som i dag utgér ett stort
problem. Det forekommer alltfor ofta att resenérerna avrads frén att byta mellan olika
transportsitt. Resendrerna har dven svérigheter att fA information och att bestilla
biljetter om resan omfattar olika bolag eller byte mellan olika fardsatt, och i vissa fall
kompliceras bytet mellan olika transportsitt av déligt anpassade infrastrukturer (till
exempel brist pd parkeringsplatser for bilar och cyklar).

Under beaktande av subsidiaritetsprincipen bor pa kort sikt atgérder pé tre omraden
prioriteras, dock utan ansprak pé att utgora en fullstdndig 16sning pa problemet.
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1. Utveckling av en integrerad biljettférsiljning

Inforande av system som mojliggér en integrerad biljettforsiljning — med full insyn
rorande tarifferingen — mellan jarnviagsbolag eller mellan olika transportsitt (flyg —
bil — férja — kollektivtrafik — parkering) bor uppmuntras for att underldtta byte fran -
ett ndt, eller transportsitt, till ett annat.

Vissa jarnvagsbolag, som det i Nederldnderna, erbjuder redan i dag sina resenérer en
integrerad “tig+taxi’-tjinst med samma biljett. Denna tjénst skulle dven kunna
tillampas inom kollektivtrafiken, inom tag/flyg-tjansterna eller inom biluthyrningen.
En integrering av olika bolags tjdnster i en och samma tariff och ett och samma
fardbevis, sdsom det system som togs i bruk i den franska regionen Ile de France
1976 och i Neapel forra hésten, gér det méjligt att erbjuda gassagerama okad
flexibilitet och dirmed 6ka attraktionskraften hos kollektivtrafiken®.

2. Effektivare bagagehantering

Intermodaliteten bor dven omfatta extra tjanster, sarskilt bagagehantering. [ de fall da
resendren har mojlighet att registrera sin flygbiljett pa jarnvagsstationen, tvingas han
i dag sjdlv ta hand om sitt bagage vid bytet av transportmedel.

“Air-Fer: en fungerande kombination

Nyskapande metoder for att frimja intermodaliteten har utvecklats i Tyskland och mellan
Belgien och Frankrike.

Flygbolaget Lufthansa har slutit ett avtal med Deutsche Bahn om att erbjuda jarnvigsresor
mellan Stutigart och Frankfurt med direktanslutning till ankommande eller avgdende
internationella flyg fran Frankfurts flygplats. Resendirerna behdver endast utfora en enda
transaktion for att boka denna resa, tack vare en kombinerad tag-flvg-biljett. Resbagaget
checkas in vid ankomsten tll jérnvigsstationen, och den resande har samma rdittigheter
som vanliga resendrer i fall av problem, oavsett om ansvaret vilar pd Deutsche Bahn eller
Lufthansa.

Om denna tjdnst, som for ndrvarande endast befinner sig pd teststadiet, visar sig bli
framgangsrik, skulle de bdda aktorerna kunna sluta liknande avtal for andra férbindelser
med en restid som understiger tva timmar. Enligt uppskattningarna kommer det pd sikt att
ske en modal édverforing till tdget motsvarande 10 % av Lufthansas inrikes kort- och
langdistansresor. Den kapacitet som pd detta sdtt frigérs kommer att kunna utnyttjas av
mellan- och langdistanstrafiken.

Aven Air France och Thalys har slutit ett avtal enligt vilket Thalys ombesérjer transporten
av samtliga resendrer med Air France som avreser fran Bryssel och som bokat en mellan-
eller langdistansresa. Air France chartrar tva vagnar i vart och ett av de fem Thalys-tig
som dagligen trafikerar Bryssel-Charles de Gaulle, och har ett biljettkontor i
Jjéarnvdgsstationen Bruxelles Midi samt egen personal under tdigresan. Thalys-strickan
klassificeras av Air France som en flygresa i bokningssystemen, och kunderna behover inte
gora ndgon kompletterande bokning, utan reser med en flygbiljett precis som vanligt. En
prelimindr incheckning av passagerare och bagage sker i Bruxelles Midi, men i framtiden
kommer hela incheckningsforfarandet att éiga rum i Bryssel.

Nyskapande och effektiva tjdnster som dessa gor det mojligt att minska éverbelastningarna
pd vissa av de storre europeiska flygplatserna och forbdttra punktligheten och kvaliteten

Det franska firdbeviset Carte Orange infordes 1976 och omfattar SNCF-RATP-APTR samt FNTR. I

Neapel och 43 omgivande kommuner giller sedan november 2000 ett enda fardbevis, kallat "UNICO”.

Det var frin borjan tankt att gilla endast ett &r. Men en forlingning planeras redan nu.
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hos persontransporterna. j

3. Trygga kontinuiteten i resorna

Det 4r viktigt att anldgga ett kontinuitetsperspektiv i samband med planeringen av
transporterna. Den fysiska planeringen dr av grundliggande betydelse i detta
sammanhang. De stérsta jarnvigs-/tunnelbanestationerna, busstationerna och
parkeringsplatserna  bor erbjuda mdjlighet till byte mellan privatfordon och
kollektivtrafik, tillhandahalla extratjinster (till exempel affdrer) och dirigenom
uppmuntra resenérerna att fardas med de allmdnna kommunikationsmedlen, som ar
miljévénligare. En mojlighet ar att tillhandahélla parkeringsplatser utanfor stiderna
(och i anslutning till jarnvigs-, buss- och sparvagnsstationerna) — med goda
anslutningar i form av allmdnna kommunikationsmedel (inklusive taxi) — for att
uppmuntra bilisterna att ldmna bilen utanfor staden, nagot som tillimpas i Miinchen
och Oxford. En anpassing av de allmdnna kommunikationsmedlen for att géra det
mojligt for resendrerna att ta med sig cykel 4r eft annat sdtt att framja
intermodaliteten vid kortare resor. Det skall noteras att cykeln ér ett transportsétt som
alltfor ofta bortses frdn 1 sammanhanget, trots att det foretas omkring 50 miljoner
cykelresor (5 % av det-totala antalet resor) om dagen i1 Europa. I Danmark sker 18 %
av alla resor med cykel, och i Nederlanderna 27 %.

For att en framgéngsrik intermodalitet skall kunna &stadkommas bor skélig hansyn
dven tas till taxin, som ldmpar sig vil till bade persontransporter och kompletterande
tjénster (mindre transporter av varor, expressleveranser med mera). Vidare bor det pa
sikt gé att reducera tidsforlusten i samband med byten mellan olika transportstt
genom att utveckla intelligenta trafiksystem som informerar resendrerna om
transportforhdllandena. Dessutom maste tillgdngen till samtliga transportsétt
forbattras for att en framgangsrik intermodalitet skall kunia dstadkommas. I detta

-sammanhang dr det viktigt att ta hidnsyn till de svérigheter som de rorelsehindrade

personerna upplever nir de fardas med kollektivtrafiken, for vilka byten fran ett
transportsétt till ett annat ibland innebér stora problem.

Anvindarnas rittigheter och skyldigheter

Den gradvisa avregleringen av transportmarknaden har medfort att ansvaret for
utvecklingen inom transportsektorn nu frimst vilar pé transportforetagen.
Anvindarna har visserligen erhallit vissa nya forméner i form av ldgre priser, men
deras rittigheter maste tas till vara i hogre utstrickning. De bér kunna utdva dessa
rattigheter mot savdl transportféretagen som mot det allmidnna. Det ar
kommissionens mal att under de kommande tio &ren utveckla och precisera
anvandarnas réttigheter och gora konsument- och anvandarorganisationerna delaktiga
i denna process. Kommissionen undersoker i detta sammanhang om anvandamas
rattigheter aven bor kompletteras med skyldigheter.

1. Anvéndarnas réttigheter

Hittills har kommissionen koncentrerat sig pa- flygtransporterna och dir inriktat
verksamheten mot kompletterande atgéirder i samband med avregleringen av de olika
marknaderna samt mot att sdkerstdlla att passagerarna inte drabbas i fall av
motstridiga nationella lagstiftningar. Passagerarnas rittigheter har preciserats i flera
dokument. Samtliga dessa rattigheter har sammanstillts till en deklaration som
finns anslagen p& de flesta flygplatser inom gemenskapen och som stods av
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dessa flygplatser. I denna deklaration anges till vilka nationella myndigheter
anvidndama kan vinda sig for att utéva sina rattigheter och for att informera
kommissionen om hur de har blivit behandlade. Deklarationen kommer att anpassas 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 foresid en
forstirkning av resendrernas rittigheter, frimst i form av skadestind, i
samband med att de drabbas av forseningar eller hindras fréin att g ombord pa
ett flygplan pa grund av ett oegentligt bruk av é6verbokningar frén flygbolagens
sida. Atgirder for att passageramna skall f3 tillgang till indikatorer rorande kvaliteten
pd de tjanster som erbjuds kommer dven att foreslds. For detta dndamal kommer
kommissionen i1 enlighet med dess &taganden att publicera em rankning av
flygbolagen utifran punktligheten, andelen passagerare som hindras frin att g
ombord pa flygplanen, mingden forlorat bagage med mera efter forebild av de
metoder som tillimpas 1 USA. Darmed kommer anvéndarna att fa tillging till
objektiva kriterier for att kunna jamfora de olika flygbolagen, vilket sannolikt
kommer att utgora ett effektivt patryckningsmedel for att formé flygbolagen att hoja
kvaliteteten pa de tjdnster som erbjuds.

Passagerarna har dven rétt att erhélla korrekt information om det avtal de ingér med
en flygtransportor, och avtalsvillkoren bor vara skéaliga. Kommissionen kommer att
vidta atgarder rorande detta redan under 2001.

Samtidigt har kommissionen 1 samarbete med Europeiska civila luftfartskonferensen
(ECAC) lanserat olika initiativ for att formd de europeiska flygbolagen och
Mygplatscrna att cnas om frivilliga regler som kompletterar och preciserar den
rittsiiga ramen.

Det ar hog tid att gemenskapen ingriper for att hjilpa passagerarna att utéva sina
rittigheter, oavsett vilka dessa rattigheter ar. Fragor sasom hur man indentifierar den
ansvarige, hur man inleder forfaranden inom andra medlemsstater och hur man far
ersittning for skadan maste finna en 1osning. Detta dr nédvindigt eftersom det pa
flygplatserna, till skillnad frin i hamnarna, inte tycks finnas nigon ansvarig
instans, utan de olika aktorna (forvaltare, tjinsteforetag, polis, flygbolag med
flera) endast hinvisar till varandra i samband med klagomail frin passagerare.
Darfor bor flygresendrernas rittsliga skydd stidrkas och mojligheter att Overklaga
beslut bor snarast stillas till deras forfogande.

Nista etapp bestir i att i méjligaste min sprida de gemenskapsatgirder som
vidtagits for att skydda flygresendrerna till ovriga transportsitt, sarskilt
jarnvigen och sjofarten, och i den utstrickning detta idr mdjligt till
stadstrafiken. Nya precisa atgarder inom samtliga transportsitt krivs for att gora
resendrerna medvetna om sina rattigheter och for att de skall kunna utdva dessa
rattigheter oavsett transportsdtt. Dessa insatser bor 1 synnerhet técka
anvindarbehoven sisom de anges i kommissionens meddelande om tjénster i
allménhetens intresse i Europa®.

Punkt 11 i meddelandet " Tjénster i allménhetens intresse 1 Europa », KOM(2000) 580.
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2. Anvindarnas skyldigheter

Resendrerna har dven skyldigheter i samband med sina resor. Oansvarigt
upptrddande frin passagerare, vilket sdrskilt forekommer 1 samband med flygresor,
kan fa allvarliga konsekvenser for sikerheten ombord. Eldsvador pa grund av olovlig
rokning ombord under flygningen &r en av de mest fruktade sdkerhetsriskerna. Om-
det uppstér 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 nivder:
1. Ordvixling, passivt motstand.
2. Hiftigt humdr, foroldmpningar, aggresivitet, rékning pa toaletterna.
3. Flygsdkerheten hotad, fysiska angrepp.

De ménga fallen av passageraraggressivitet — som forstarks i samband med
alkoholintag — har foranlett vissa flygbolag att anordna psykologisk utbildning for
beséttningen for att den léttare skall kunna 16sa eventuella konflikter. Tyvarr maste
man konstatera att det forekommer aggressivitet dven inom kollektivtrafiken och pé
tagen gentemot konduktérer och forare. Péafoljder for sadana brott mot
ordningsforeskrifterna medfor emellertid bade praktiska och juridiska problem. En
diskussion pa europeisk niva ar nodvindig for att soka svar pa de sistndimnda
problemen. ’

Kommissionen kommer att publicera en ny version av rittighetsdeklarationen
for flygtransporter dir bade passagerarnas rittigheter och skyldigheter framgar och
1 vilken de nya rattsregler som tiltkommit pa omrddet fors in, och kommer att inleda
arberet med att utforma en deklaration om anviindarnas riittigheter och skyldigheter
inom samtliga transportsatt. '

[

3. En kollektivtrafik av hog kvalitet

Transporterna utgor en viktig fysisk forutsittning for den sociala sammanhaéllningen
och for en balanserad utveckling inom unionen och intar darfor en betydande plats i
de allménnyttiga tjdnsterna. Transporterna &r for Ovrigt det enda omride dir
begreppet allmén trafikplikt uttryckligen anvinds i Romfordraget. I artikel 73 i
EG-fordraget foreskrivs att ”Stod dr forenligt med detta fordrag, om det tillgodoser
behovet av samordning av transporter eller om det innebdr ersdttning for allmdn
trafikplikt”.

Europeiska radet i Nice framholl uttryckligen vikten av de tjdnster som omfattas av
den allménna trafikplikten i ett uttalande om tjénster av allmént ekonomiskt intresse .
och fann i synnerhet att ’/ detta avseende bor det bland annat faststillas hur de olika
finansieringssdtten av tjanster av allmdnt ekonomiskt intresse fordelar sig med
tilldmpning av bestimmelserna for statligt stod. I synnerhet bor det faststillas om
Overensstimmelsen mellan stod for att kompensera extrakostnader for utforande av
uppgifter av allmdnt ekonomiskt intresse foreligger, med fullt beaktande av
artikel 86.2".

Kollektivtrafiken omfattas alltsd av sérskilda bestimmelser ndr det géller
konkurrensratt och friheten att tillhandahédlla tjénster med beaktande av
neutralitetsprincipen och proportionalitetsprincipen. Tanken ar att kollektivtrafiken
skall se till anviandarnas intressen och _behov, inte de anstilldas, samt garantera en
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regelbunden och felfri trafik. Det har emellertid konstaterats att forandringarna i
vissa linder under den senaste tiden har medfort att visa foretag som tidigare anlitat
jarnvigen for transporter har omprovat detta beslut pd grund av den bristande
tillforlitligheten, och 1 stillet 6vergatt till vigtransporter.

Kraven pa kollektivtrafiken (till exempel regelbundenhet och punktlighet, tillgdng
pa sittplatser och forménliga taxor for vissa passagerarkategorier) utgor det framsta
instrumentet for att garantera tjdnster av allmidnt ekonomiskt intresse pa
transportomradet. Medlemstaterna, eller varje annan offentlig sammanslutning, kan
alltsa alagga eller avtala med ett privat eller offentligt foretag om att pé vissa villkor,
och utan att detta verkar konkurrensbegransande, detta foretag skall uppfylla vissa
allminna krav som foretaget inte (eller inte med samma avtalsvillkor) skulle ha
uppfyllt om det enbart sett till de egna ekonomiska intressena.

Kommissionen foreslog nyligen en ny strategi pa omradet for landbaserade
transporter med syfte att dstadkomma en avreglering av marknaden och samtidigt
garantera Oppna, hogkvalitativa och effektiva kollektiva transporter tack vare en
reglerad konkurrens. I forslaget till forordningen’ foreskrivs att de nationella
statliga eller lokala myndigheterna bor sorja for att det inrdttas en lamplig
kollektivtrafiktjinst som baseras dels pd minimikriterier for till exempel
tillgdnglighet, prisniva, Oppenhet avseende taxorna samt passagernas hélsa och
sakerhet, dels pa en tidsbegransade varaktighet hos koncessionen. For detta dndamél
ingdr myndigheterna, efter anbudsinfordran, avtal om allménna tjénster som loper
under 5 ar. De ansvariga for kollektivtrafiken har emellertid mojlighet att gora
undantag fran detta forfarande och ingd avtal om allménna tjénster med en viss
bestimd operator for tjanster understigande 800 000 euro om aret och for att
tillgodose sikerhetkraven vid vissa typer av jarnvagstransporter. Det planeras dven
lagstiftning for kontroll av eventuella foretagskoncentrationer och for att skydda
arbetstagarna vid byte av koncessionshavare. ,

Man vet av erfarenhet att ett begrinsat ekonomiskt stod generellt sett inte snedvrider
konkurrensen eller leder till minskade handelsutbyten. I dag maste emellertid stédet
till transportsektorn, till skillnad fran stodet till Ovriga sektorer, anmailas till
kommissionen i forvig. Denna allmidnna skyldighet forefaller oproportionerlig,

- sdrskilt nir stodet ror ersittning for att kompensera for kraven pa allminna

tjinster pa transportforbindelser med gemenskapens randomriden och mindre
oar. Kommissionen kommer att foresla en anpassning av forfarandena rorande
detta.

| For att anvindarna skall garanteras en hogkvalitativ tjanst till ett verkomligt pris, som I
i tillhandahélls kontinuerligt inom hela gemenskapen och i Overensstimmelse med
+ gemenskapens konkurrensregler, kommer kommissionen att fortsitta sitt arbete med att
, utforma en uppsattnmg allmanna prmc1per som skulle reglera samtllga tJanster av allmant

gemenskapsniva.

[}

I

| — Forfarande via anbudsinfordran inom en tydlig rittslig ram som definierats pa
i
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Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om medlemsstaternas 4tgérder i fraga om krav pa
allménna tjénster och slutande av avtal om allménna tjénster avseende persontransporter pa jarnvig, vig
och inre vattenviagar, KOM(2000) 7. :
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|~ Beviljande av undantag eller exklusiv ritt vid behov. i
- Utbetalning av ekonomisk erséttning till de foretag som utfor tjdnster som omfattas av !
I den allménna trafiplikten. _

IV. RATIONALISERINGEN AV STADSTRAFIKEN

De vixande storstadsomradena, de fordndrade livsmonstren, den dkade rorligheten
tack vare personbilen i kombination med en otillfredsstillande kollektivtrafik ligger
bakom det kraftiga uppsvinget for bilismen inom stdderna under de senaste 40 aren. I
vissa fall har insatser gjorts for att anpassa kollektivtrafiken di bostider och
arbetsplatser forlagts i stddernas ytterkanter, men allmint sett saknas det en .
samordning av stadsplaneringen och transportpolitiken, vilket har lett till att
personbilstrafiken intagit i1 det ndrmaste en monopolstillning nir det giller
.persontransporter i stiderna. Den allt titare biltrafiken i innerstdderna fororsakar
stora problem, men trafiken Okar mest i'de omrdden som omger stiderna. I dessa
omraden uppvisar transporterna en mer splittrad karaktar och kollektivtrafiken har
inte varit 1 stdnd att tillgodose transportbehoven, delvis pd grund av bristande
flexibilitet. Dessutom hadmmas tillvixten inom kollektivtrafiken pd grund av
bristande sdkerhet i vissa omrdden och vid vissa tider pa dygnet.

Den allt tétare trafiken och de 6kande trafikstockningarna i stadsomradena gar hand i
hand med de allt stérre luftféroreningar, stdrande buller och 6kade trafikolyckor. De
flesta resor sker pd korta strickor och med kalla motorer, vilket kraftigt &kar
bransleforbrukningen, och utslappen av miljofarliga dmnen kan tredubblas eller
fyrdubblas vid dessa transporter samtidigt som hastigheten sinks i motsvarande
storleksordning pd grund av trafikstockningarna. Stadstratiken svarar for 40 % av
koldioxidutsldppen, som 1 sin tur ger upphov till klimatférandingar, samt sldapper
dven ut andra farliga dmnen som forsdmrar stadsinvdnamas hilsa, sdrskilt
kvaveoxider som leder till forhdjda ozonhalter och sma partiklar som inte omfattas
av milj6lagstiftningen. De invanarkategorier som drabbas virst ar barn, dldre och
sjuka (luftvdgssjukdomar, hjart- och kérlsjukdomar och liknande), och
halsokostnaderna for samhillet har uppskattats till 1,7 % av BNP??. Aven sikerheten
paverkas: hilften av alla dodsolyckor i trafiken intréffar i titorterna — fotgingarna,
cyklisterna och motorcyklisterna drabbas virst.

Enligt subsidiaritetsprincipen vilar ansvaret for stadstrafiken frédmst pa de nationella
och lokala myndigheterna, men det krdvs omfattande atgérder for att komma till rétta
med trafikproblemen i stiderna, som forsamrar livskvaliteten for stadsinvdnarna. Det
stérsta problemet som de nationella och lokala myndigheterna kommer att stillas
infér, och som madste 16sas inom en snar framtid, & hur trafiken skall kunna
kontrolleras och i synnerhet personbilens plats i storstadsomradena. Oavsett vilken
infallsvinkel man anldgger pa problemet (luftfororeningar, trafikstockningar, brist pa
infrastruktur) pekar allt mot att personbilsanviindandet i samhillet miste minska.
En alternativ 16sning ar att frimja miljévéanliga fordon och utveckla en kollektivtrafik -
av hog kvalitet. : ’

2 World Health Organisation. Health Costs due to Road Traffic related Air pollution. An impact

assessment project for Austria, France and Switzerland. June 1999.
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Subsidiaritetsprincipen mdjliggér for Europeiska unionen att vidta atgirder, sarskilt

‘lagstiftande, i syfte att gynna en diversifierad brinsleforbrukning i samband med
transporterna. Dédremot saknar unionen befogenhet att lagstifta om alternativa
18sningar till bilen i stdderna. Darfor begransar sig kommissionen till att frimja bra
metoder. - -

A. En diversifierad energianvindning inom transportsektorn

Fordonen som ar utrustade med den klassiska forbranningsmotorn, vars energiutbyte
4r langt ifrdn optimalt, fororsakar en stor del av fororeningrna i stdderna och ligger
bakom en stor del av utsldppen av vixthusgaser samt bidrar till att gora Europeiska
unionen alltfor energiberoende. Stora framsteg har gjorts tack vare en forbattrad
branslekvalitet och inforande av utslippsnormer for motorfordonen. Den redan
antagna skarpningen av normerna kommer gradvis att ge resultat, vilket framgar av
nedanstiende diagram. '

Minskning av utslédppen fran vagtransport genom
programmen Auto-Oil
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Dessa konkreta framsteg far emellertid inte dolja det faktum att det hittills vidtagits
otillrackligt atgarder nar det giller motorfordonens utsldpp av vaxthusgaser och nar
det giller och Europeiska unionens energiberoende. Tack vare avtalet med den
europeiska bilindustriféreningen (ACEA) dr en minskning av de genomsnittliga
koldioxidutsldppen fran nya bilar med 25 % mojligt senast 2008. Nya mal for
minskning av utsldppen efter 2008 bor aven faststallas och utvidgas till att gélla &ven
fordon i nyttotrafik, och det bér vidtas kompletterande atgirder pa gemenskapsniva
for att infora alternativa brénslen, sédrskilt biobrénslen, samt stimulera efterfragan
genom forsoksverksamhet.

1. En nya réttslig ram for alternativa branslen

Forsknings- och utvecklingsinsatserna for att skapa nya typer av fordon som drivs
med alternativa brinslen som medfor lagre utslédpp har varit framgangsrika. Redan i
dag utgér stadstrafiken en expansiv marknad for alternativa brénslen. I flera
europeiska storstider har en Gvergdng skett: i Paris, Florens, Stockholm och
Luxemburg, for att endast ge ndgra exempel, har man infort bussar drivna med
naturgas, gron diesel eller svavelfri diesel. I framtiden kommer saval personbilar som
tunga lastbilar att drivas med alternativa brinslen.
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Den mest lovande strategin r biobrinslen pa kort och medellang sikt, naturgas pa
medellang och lang sikt och dérefter vitgas. I gronboken Mot en europeisk strategi
for trygg energiforsorjning”  foreslog kommissionen som mél  for
végstransportsektorn att ersiitta 20 % av de konventionella brinslena med
alternativa brinslen fram till 2020. :

En mer utspridd anvindning av biobridnslen kommer att bidra ‘till ett minskat
energiberoende for Europeiska unionen, bittre miljo samt en produktions- och
yrkesmaéssig diversifiering inom jordbrukssektorn. Produktion av biobrénsle skulle
kunna inta en sirskilt viktig plats inom ramen f6r Gemensamma jordbrukspolitiken
och forse landsbygden med nya ekonomiska resurser och bevara sysselsattmngen
inom jordbrukssektorn®.

e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e i e e e e s me s - e .-y —

For att frimja anvindandet av biobriinslen avser kommissionen att under 2001
foresla tva precisa atgérder:

Ett direktiv i syfte att i varje medlemsstat gradvis infora en obligatorisk
miniminiva for konsumtion av biobrinslen: Som en forsta etapp kommer en andel
pi 2 % att foreslds, med fullstindig handlingsfrihet nir det giller hur detta mal
uppnés, oavsett om det sker genom att biobrdnslen blandas med fossila branslen eller
genom att endast biobridnslen anvédnds. P& sa sitt kommer alla odnskade effekter,

kommer att femfadldigas. Under den andra etappen ar sedan maélet att biobrinslets
marknadsandel skall uppga till ndstan 6 %.

Ny gemenskapsbestimmelser om skattelittnader for biobrinslen: Forslaget
kommer att underlitta fé6r medlemstaterna att skapa de nédvindiga ekonomiska och
réttsliga forutsdttningarna for att uppnd, - eller till och med overtraffa, mélen i
ovanndmnda direktiv, samtidigt som det tillgodoser behovet av en tlllnarmmng av de
nationella briinsleskatterna. Forslaget ger medlemsstaterna frihet att genomfGra
skattesdnkningar anpassade till budgetforutséittningar, lokala forhdllanden (till
exempel inom jordbruket) och den nationella politiken pa omradet for teknik.

For 6vrigt bor atgirder vidtas i syfte att skapa en enhetligare fordonsbeskattning, och
det bor undersokas om det dr mdjligt att pd gemenskapsniva upprétta en bredare

rattslig ram som gor det mojligt att differentiera beskattningen av passagerarfordon .

utifran miljokriterier. Denna nya strategi, som kan utformas med bibehéllande av
medlemsstaternas budgetinkomster, skulle medféra en “gronare” beskattningen av
bilar genom att uppmuntra till kép och anvindande av miljévénligare fordon.

2. En stimulering av efterfrigan genom forsoksverksamhet

Det aterstér fortfarande att i detalj identifiera det effektivaste tillvigagangsittet for
att 4stadkomma en tillrdckligt stor stimulans av konsumtionen av naturgas och vitgas
for att det skall vara mojligt att uppnd det ambitiosa malet att 20 % av
branslekonsumtionen skall utgdras av alternativa branslen fram till 2020. I
framtiden bor den nya miljévinliga fordonstekniken fa ett oOkat
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Om konsumtionen av biobrinslen skulle motsvara 1 % av- den totala konsumtionen av fossﬂa brinslen
inom unionen skulle det skapas 45 000—75 000 nya arbetstillfdllen.
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gemenskapsstod, séarskilt inom ramen for det sjitte ramprogrammet for
forskning, nigot som dven betonats i gronboken om trygg energiforsérjning. For
ogonblicket har kommissionen forenat flera finansieringskéllor inom ramen for
CIVITAS-initiativet. Detta intiativ som lanserades i oktober 2000 har som maél att
gynna nyskapande projekt for att utveckla miljovanlig stadstrafik. En budget pd 50
miljoner euro har anslagits inom ramen for det femte ramprogrammet for forskning
och teknisk utveckling. Fjorton stdder har valts ut for forsoksverksamhet™. Fem
stider i kandidatlanderna r associerade’.

Uvecklingen av en ny generation elhybridfordon (elmotor och forbranningsmotor)®®,
fordon som drivs med naturgas och pa ldngre sikt med brénslecell, 4r en mycket
lovande teknik. Elfordon med batterier dr dven en teknik som i‘dag ar direkt
tillamplig. P& grund av detta fordons begransade rickvidd pa 10 mil kan endast en
introduktion ske pa nischmarknader, sdsom kommunalfordon eller inom det
allminna (vatten, el, gas, posttjanster med mera) dar fordonen endast fardas kortare
strackor. '

;[ Rochelle tillhandahdller kollektivtrafiken via initiativet “Liselec” 50 elfordon som
! allmdnheten fritt kan disponera. Over 400 personer abonnerar i dag pd denna tjdnst.
i Kommunen har upprittat zoner dir. dessa fordon prioriteras i trafiken och pad
5 parkeringsplatserna, efter forebild av det system som tillimpas i Genua. Detta slags

! initiativ bor stédjas for att de skall bli tillrickligt framgdngsrika och ge upphov till en !
i markbart forbattrad luftkvalitet. De berérda fordonen bor drivas med rena brinslen for att i

L utslippen av vixthusgaser skall minska och gemenskapen bli mindre oljeberoende.

Det dr dven tinkbart att anvanda fordon 1 nyttotrafik och taxibilar inom stiderna, som
skulle ombesorja mindre leveransuppdrag (inklusive tjinster i allménhetens intresse)
och drivas med elektricitet, naturgas eller vitgas (briinsleceller). Atgiirder for att
skapa incitament for en utveckling av en siddan trafik dligger de nationella och
regionala myndigheterna enligt subsidiaritetsprincipen. '

Frimja bra metoder

Trafikstockningarna och luftféroreningarna — tva foreteelser som 4r intimt
forknippade — bidrar till att forsdmra livskvaliteten 1 stdderna. En av de frimsta
bakomliggande faktorerna ér det alltfor stora anvindandet av personbilar.

Det ar dérfor nédvéndigt att uppmuntra alternativa 16sningar till bilen, bade nédr det
géller infrastrukturer (tunnelbanelinjer, sparvagnar, cykelbanor97, korfilt reserverade
for kollektivtrafik) och tjdnster (transportforbindelser av hog kvalitet, information till
resendrerna). Kollektivtrafiken bor dven forbattras nar det giller bekvamlighet,
kvalitet och snabbhet for att motsvara medborgarnas forvintningar. I manga
europeiska stdder har man gjort insatser for att hoja kvaliteten genom att 6ppna nya
tunnelbane- eller sparvégslinjer och tagit nya bussar i drift som &r anpassade for
rorelsehindrade. Det ar viktigt att kollektivtrafiken foljer med 1 utvecklingen och
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Aalborg, Barcelona, Berlin, Bremen, Bristol, Cork, Goteborg, Graz, Lille, Nantes, Rom, Rotterdam,
Stockholm och Winchester.

Bukarest, Gdynia, Kaunas, Pécs och Prag.

Aven de hybridfordon kan nimnas som &r utrustade med en forbrinningsmotor med liten cylindervolym
som fungerar som en generator for att ladda batteriena. Dessa fordon har stérre rdckvidd dn de
traditionella elfordonen.

Avskilda fran vdgbanan for att inte utsitta cyklisterna for fara.
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anpassas till det nya samhallet: resorna foretas i alit storre utstrickning utspridda
over dagen, vilket kan medfora att begreppen hogtrafik och lagtrafik kommer att bli
foraldrade. Anldggningen av nya bostdder och képcenter i utkanten av stidderna
krdaver dven en anpassning av linjer och typ av transportmedel.

Sparvagnen — som tagits i drift i manga medelstora och stora stdder — &r ett billigt
transportsitt, och den har dven blivit populdr bland stadsinvdnama tack vare
satsningar pa att fornya dess profil och tekniska utformning®®. 1 stider sdsom
Stuttgart, Freiburg, Strasbourg och Nantes har satsningar pa sparvagnstrafiken
mojliggjort stora framsteg med att &terupprétta balansen mellan transportsitten.
Investeringarna 1 alternativa transportsitt har mojliggjort ett minskat
personbilsanvindande. Det har séledes visat sig att en minskning av biltrafiken med
1 % om aret &r genomforbar, samtidigt som biltrafiken i dvriga stader 6kar med Sver
1 % om éaret.

I andra stider har man gatt lagstiftningsvigen for att sa 1angt som méjligt miminera
anldggningen av  parkeringsplatser 1 samband med nybyggnation av
kontorsfastigheter 1 syfte att minska personbilens attraktionskraft.

Vissa lokala myndigheter planerar att uppldta trafikleder at framst kollektiva
transportmedel (buss, taxi), men dven at privatfordon som utnyttjas for till exempel
samfdrdsel, och att Oka antalet korfalt reserverade for cykeltratik eller for
motorcykeltrafik. En tinkbar 16sning i storstidéma och storstadsregionerna ir att
uppmuntra de stérre foretagen och forvaltningarna att delta i organiseringen av de
anstdlldas resor till och fran arbetet, och eventuellt att bidra till finansieringen av
kollektivtrafiken, efter forebild av den franska staden Vienne dér tunnelbanan delvis
finansieras av stadens foretag.

En nyskapande 16sning for en dkad rorlighet som bestér 1 att kombinera samkorning
("car sharing”) med Gvriga transportsitt har vuxit fram under de senaste tio aren och
ter sig mycket lovande®. For att trafikstockningarna inne i stiderna skall kunna
minskas bor en utveckling av kollektivtrafiken forenas med ett avgiftssystem for
utnyttjande av stadsinfrastrukturen, som i sin ‘allra‘ enklaste form kan bestd av
parkeringsavgifter. I vissa storstéder, till exempel i London, planeras mer avancerade
former med vigtullar baserade pa elektronisk identifiering av fordonen och ett
elektroniskt system for avgiftsuttagningen som skulle kunna harmoniseras pa
gemenskapsnivi'® (se avsnittet om avgiftsbelaggning). Vigtullsystem inom stiderna
maéste emellertid kombineras med konkurrenskraftiga alternativ i form av
kollektivtrafik och transportinfrastrukturer for att fi stdd frdn invénama. Det &r -
darfor viktigt att intdkterna frén vagtullarna gér till finansieringen av ny infrastruktur

som forbattrar utbudet av allménna transporter i stiderna'®’.
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Tack vare nya sparvagnar med helgjutet, 14gt golv har tillgingligheten okat, dven for rorelsehindrade
personer. Nya projekt, som delvis finansieras via gemenskapsfonder, har gjort det mojligt att utveckla
andra nyskapande ldsningar, som pa sikt kommer att forindra sparvagnens profil i grunden.

Sérskilt i stidemna, till exempel i Bremen och Wien.

Se aktionsplanen eEurope som lades fram av kommissionen i samband med Europeiska rddet i Feira.

T stider sdsom Rom, Genua, Koépenhamn, London, Bristol och Edinburgh studeras och prévas
inforandet av vigtullar i stdiderna som en bestindsdel i ett integrerat program i syfte att 4stadkomma en
minskning av trafikstockningarna och en kraftig forbittring av kollektivtrafikniten.
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' sub51d1ar1tetspnn01pen och medvetandet om att de flesta atgirder faller under de nationella
| regionala och lokala myndlghetemas befogenheter:

i

I

| - Okad tillgang till miljovinliga fordon och allménna kommunikationsmedel tillgéngliga
i for alla resendrer, inklusive rorelsehindrade personer (i synnerhet handikappade och
i .
i
i
|

ildre).

— ldentifiering och spndmng av de bidsta metoderna i stadstrafiksystemen, inklusive
jarnvigstrafiken i stiderna och i regionerna, samt ‘av de bista metodema for

forvaltningen av den tillhérande infrastrukturen.

~ Stod — via gemenskapsfonder— till stider som deltar i forsoksverksamhet
medlemsstat gor taganden via nationella planer.

CIVITAS-initiativet.
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DEL 4: KONTROLLERA; GLOBALISERINGEN AV TRANSPORTERNA

Transportlagstiftningen 4r till sitt vasen internationell. Den har anor énda tillbaka till

den romerska ritten. Och under Renissansen utformades den internationella rétten, i

synnerhet sjoritten, delvis utifrdn de géillande principerna pa transportomrédet.

Under de senaste tva drhundradena har utvecklingen av den réttsliga ramen &dgt-rum

inom mellanstatliga organisationer, alltifrin Centralkommissionen foér Rhensjofarten
- (CCNR) till Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO).

Den gemensamma transportpolitiken har kommit att hamna mellan 4 ena sidan den
internationella lagstiftningen inom viletablerade organisationer och & 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 underlétta handelsutbytet, och de tar
inte tillrdcklig hiinsyn till kraven rérande miljoskyddet, energiforsorjningen, eller de
industriella och sociala aspekterna 1 samband med sjofarten. Detta har medfort att
lander sasom USA ‘sedan flera ar tillbaka tillimpar regionala bestammelser for sina
transporter, sirskilt sj6- och lufttransporter, for att sld vakt om sérskilda intressen i
samband med transporterna. Europeiska unionen har valt att anpassa sin lagstiftning
till dessa bestaimmelser for att undvika fartygsolyckor eller for att frigora sig fran
daligt anpassade bestimmelser, exempelvis nir det giller ﬂygplanq bulleralstring
eller ersdttningen till passagerare vid olyckor

For dvrigt borde transportema — sdrskilt flyg- och sjétransporterna — omfattas av
forhandlingarna inom ramen for varldshandelsorganisationen (\WTO) sd att dven
dessa transportsiitt kan inkluderas 1 ett kommande handelsavtal. Gemenskapen skuile
kunna agera patryckare for att astadkomma en avreglering av marknader, som hittiils
varit slutna.

Med tanke pid den kommande utvidgningen, di det transeuropeiska nitet och
transportpolitiken kommer att ticka storre delen av kontinenten, bor Europa i dag se’
over sin roll pa det internationella planet och vidta nédvandiga atgirder for att dven i
framtiden bibehalla kontrollen 6ver utvecklingen pa den egna kontinenten och for att
forhindra 6kade trafikstockningar och luftfororeningar i Europa.

I FORANDRADE VILLKOR I SAMBAND MED UTVIDGNINGEN

Den forestdende utvidgningen av Europeiska unionen saknar motstycke i historien,
och efter att kandidatlinderna anslutits kommer unionen att ticka storre delen av den
europeiska kontinenten. Efter utvidgningen kommer dess 0st-véstliga utstrackning att
uppga till 300 mil mellan Lissabon i Portugal och Konstanta i Ruménien, och frén
dess nordligaste punkt i Finland till dess sydligaste punkt i Punta Marroqui i Spanien
kommer det att vara 6ver 400 mil. Handelsflottans storlek kommer att 6ka markant
med tanke pa att Cypern och Malta tillsammans -har ett tonnage motsvarande hela
gemenskapens nuvarande handelsflotta.

Troligen kommer inte kandidatlinderna ha nédgra storre svérigheter att inforliva
gemenskapens transportlagstiftning i sin nationella lagstiftning. Landerna omfattas
redan av unionens internationella avtal via bilaterala avtal, sarskilt pa omrédena for.
flygtransporter och internationella godstransporter. Emellertid kan det uppsti
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svéarigheter som inte &r knutna till transporterna utan sammanhidnger med
kandidatlandernas administrativa kapacitet att tillimpa gemenskapens regelverk, i
synnerhet kapaciteten att tillhandahalla ett tillrdckligt stort antal kontrollorer.

Som en forsta atgard for att utvidgningen skall bli framgangsrik maste
kandidatlanderna anslutas till det transeuropeiska nétet, eftersom deras ekonomiska
utveckling dr beroende av den tillvixt inom transportsektorn som férvintas ske i
samband med anslutningen, sésom skedde vid anslutningen av Spanien, Portugal och
Grekland.

Men utvidgningen innebér framfor allt ett tillfalle att dteruppritta jamvikten mellan
de olika transportsitten, eftersom transporterna inom kandidatlinderna till
overvigande del sker pa jarnvag.

Slutligen innebér utvidgningen en mojlighet att skirpa sjosakerheten.
Kandidatlindernas infrastruktur: en utmaning

Det transeuropeiska transportndtet i kandidatlanderna, sdsom det definierats inom
ramen for Agenda 2000, bestar av ! 900 mil végar, 2 100 mil jamvéagar, 400 mil inre
vattenvagar, 40 flygplatser, 20 kusthamnar och 58 inlandshamnar. I forhéllande till
den yta som técks dr néten i kandidatlanderna i allménhet mycket kortare &n inom
unionen, men i forhallande till befolkningsmangden 4r de ungefér lika l4nga.

Under dessa forutsdttningar kommer utvidgningen att medféra en explosmnsartad
6kning av gods- och persontrafiken mellan medlemsstaterna.

Under 1998 exporterade kandidatlindcrna redan 112 miljoner ton gods till unionen,
det vill sdga 2,2 ganger s mycket som under 1990, till ett vdrde av 68 miljarder euro,
och de importerade 50 miljoner ton, det vill siga mer &n 5 ganger sa mycket som
under 1990, till ett vdrde av 90 miljarder euro. Redan nu konstateras
trafikstockningar vid grinserna, och risken for dverbelastning pa de Ost-vistliga
trafiklederna ar dverhingande. Over 5 mil ldnga kéer med vintande lastbilar vid den
tysk-polska griansen 4r ingen ovanlig syn.

Det faktum att det saknas tillrackligt effektiva transportinfrastrukturnit for att den

forutsedda tillvaxten av trafikflodena skall kunna klaras av, uppmérksammas i alltfor
lag grad. Det 1or sig om en mycket viktig bestdndsdel i strategin for en ekonomisk

utveckling och en integrering av kandidatldnderna med den inre marknaden.

Av historiska skél dr transportforbindelserna 1 dst-vistlig led med kandidatlanderna
sparsamt utvecklade. Tack vare ett intensivt tekniskt samarbete mellan de nationella
experterna inom de olika linderna och kommissionen har det varit mojligt att
identifiera ett antal korridorer, som antogs i samband med de paneuropeiska
konferenserna pd Kreta 1994 och i Helsingfors 1997, och inleda en
beddmninsprocess av de totala infrastrukturbehoven 1 kandidatlinderna
(TINA-processen'®). ’
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Virdering av transportinfrastrukturbehoven (TINA, Transport Infrastructure Needs Assessment).
Slutrapport publicerad i oktober 1999.
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Av bedomningen framgéir att de offentliga medlen dr hogst otillrickliga for att
anlagga de prioriterade transportinfrastrukturerna i de central- och Gsteuropeiska
kandidatlinderna senast 2015, vilka har kostnadsberédknats till 91 miljarder euro, det
vill siga 1,5% av de berérda lindernas BNP under perioden. Aven stédet inom -
ramen for ISPA (instrument for strukturpolitiska atgirder infor anslutningen) ar
hogst begrinsat (520 miljoner euro om é&ret for transportsektorn)'®. Infor
utarbetandet av gemenskapens kommande budgetpian dr denna friga av stort
intresse. '

Dirfor ar det mycket viktigt att projekten finansieras via kapital fran den privata
sektorn, sirskilt genom lan fran Europeiska investeringsbanken. Det aligger de
berérda linderna att i mdjligaste man utnyttja nyskapande finansieringsformer
baserade pa fonder finansierade via brinsle- och infrastrukturavgifter, efter forebild
av vad som redan skett inom vissa av de berérda ldnderna.

Vid finansieringen bor prioritet ges 4t en modernisering av jamvagsndtet och &t

“infrastruktur som mojliggor avldgsnande av flaskhalsar, sérskilt vid grénserna till
kandidatldnderna. Det dr dven viktigt att ansluta de infrastrukturer som anldggs eller
anpassas till det nuvarande transeuropeiska transportnatet. Darfor bor forslaget om en
oversyn av det transeuropeiska nitet som kommissionen kommer att ligga fram 2004
dven omfatta kandidatlanderna. '

B. Ett redan vilutvecklat jirnvigsnit

I de central- och Gsteuropeiska linderma uppgér jarnvagens andel av marknaden for
godstransporter (kustfarten bortraknad) till over 40 % — det vill sdga ungefar samma
nivd som i USA - mot endast 8 % i Europeiska unionen. Utifrdn de nuvarande
tendenserna skulle emellertid denna andel minska med 10% fram till 2010.
Godsflédena minskade kraftigt med borjan under 1990 och nddde en lagsta niva
1995 motsvarande 65 % av 1989 ars virde. Denna minskning dr en f6ljd av den
traditionella tunga industrins kollaps och den ekonomiska krisen som drabbat dessa
lander. Jarnvigsbolagen var tvungna att anpassa sin verksamhet efter
omvilvningarna i ekonomin utan tillrickliga forberedelser. Den transportverksamhet
som utdvades rorde framfor allt transport av tungt gods — med lagt foradlingsvérde —
mellan gruvomréden och industriella kombinat. Denna “traditionella” transport far en
allt mindre betydelse i den moderna ekonomin som &r pa framvixt i dessa lander.
Just-in-time-produktion och intermodalitet var okénda begrepp for endast nagra ar
sedan, och i dag maste hela jarnvégstransportsystemet ses Over: det har blivit
alderstiget pa grund av att investeringarna i infrastruktur och formyelse av det
rullande materialet kraftigt minskat under de senaste aren.

N

Men faktumet att det finns ett jirnvégsndt som bade dr omfattande och titt samt ett
stort matt av kunnande innebir en unik mdjlighet som maste tas till vara for att
aterupprdtta balansen mellan transportsitten' inom Europa efter utdkningen.

" Gemenskapen maste vidta atgarder for att overtyga dessa lander om nodvéindigheten
av att bibehélla jarnvédgens hoga andel av godstransporterna, genom att sétta upp ett
mal pa cirka 35 % som bor uppnés senast 20190. -

104 Det skall noteras att kandidatlinderna redan vid anslutningen kommer att kunna komma i 4tnjutande av
strukturstodet enligt den budgetplan som antogs vid Europeiska radet i Berlin 1 avsnittet
“Utvidgningen ». Hur stor del som kommer att avsittas for transporter dr emellertid inte faststillt.
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En nedging i kandidatlindernas jarnvégssektor kan undvikas genom reformer
(uppdelning av trafikverksamheten och infrastrukturforvaltningen pé skilda enheter,
omstrukturering av jarnvdgsbolagen med mera), vilket bor ske innan
végtransporterna helt har tagit 6verhanden.

Det dr aven mojligt att bibehdlla jadmvigens andel av godstransporterna i
kandidatlinderna genom atgirder inom véagtransportsektorn for att motverka illojal
konkurrens mellan transportsitten, och dessa tgirder bér sirskilt utformas med
tanke pa att vagtransportsektorns konkurrenskraft kommer att oka 1 och med att den
integreras med gemenskapsmarknaden. Effektena av en avreglering av
végstransportsektorn i samband med utvidgningen bor emellertid inte dverdrivas,
dels p grund av den relativt blygsamma andel av kandidatldndernas vagfordon som
kommer att godkénnas (tekniska normer) for internationell transport, dels pa grund
av den gradvisa konvergens av driftkostnaderna, inklusive lonerna (se tabell nedan),
som sker i dag. De Ost-vistliga vagtransporterna svarar for 3 % av de totala
internationella vigtransporterna i Europeiska unionen. Dirfor stiller sig
medlemsstaterna generellt sett positiva till en avreglering av vigtransporterna i
samband med utvidgningen, pd villkor att kandidatlinderna verkligen tillimpar
gemenskapens regelverk Det existerar emellertid patagliga loneskillnader pa grund
av forarnas laga l6ner i kandidatlinderna, vilket pa kort sikt skulle kunna ha en
negativ effekt pa vissa marknader.

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

Tillimpningen av gemenskapens regelverk inom végtransportsektorn borde dven fa
mycket positiva effekter pa miljon och trafiksikerheten (miljovanligare lastbilar).

En ny dimension for sjosdkerheten

Utokningen av gemenskapens territorialvatten i och med utvidgningen mojliggor en
bittre organisation av sjofarten och en minskning av olyckomna, sirskilt 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 ndstan
70 % av de tankfartyg som importerar rdolja till unionen gar utmed kusterna i
Bretagne och Engelska kanalen.
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For att minska riskerna i samband med denna sjofart har kommissionen foreslagit en
serie viktiga atgarder som framst syftar till att

-

— skérpa de inspektioner som utfors av hamnstaten,

— skaérpa lagstiftningen rorande klassificeringsséllskapen for att garantera att endast
sadana klassificeringssillskap som uppfyller strikta kvalitetskriterier bemyndigas
att ombesorja klassifikation av medlemsstaternas fartyg,

— gradvis ta de dldre tankfartygen med enkelskrov ur drift,

. — skapa ett system for ersattning till de som drabbas av féroreningar till sjoss,

|

inratta en Europeisk sjésﬁkerhetsbyré.

Man bor dock vara medveten om att dven om samtliga dessa atgirder antas — vilket
bor ske brddskande — har gemenskapen smé medel att avvirja risker i form av
undermaliga flottor 1 vissa kandidatldnder eller bristfélliga sdkerhetsinspektioner i
vissa hamnar. Utvidgningen borde mojliggora skérpta fartygskontroller av den typ
som kommissionen foreslog efter Erika-katastrofen i samtliga hamnar. De europeiska
sa kallade bekvima hamnar som forekommer i Europa, och som &r allmént kinda

for sina bristfélliga kontroller, borde darigenom gradvis forsvinna frén kontinenten.

Utvidgningen innebédr dven en mdjlighet att inkludera tekniska bestammelser rérande
konstruktion och underhéll av fartyg samt sociala normer, bland annat dem som
utarbetats  av  Internationella  arbetsorganisationen  (ILO)  betriffande
fartygsbesdttningar, 1 normerna for de fartyg som anloper europeiska hamnar.

De fartyg som inte uppfyller kraven bor svartlistas, vilket skulle géra det mojligt for
Europeiska unionen att utestinga farliga fartyg frén de europeiska hamnarna, och
denna svarta lista bor i logisk ordning dven inkludera fartyg med okvalificerade och
underbetalda besittningar. Europeiska unionen bor si snart som mdjligt definiera
sociala miminivillkor for fartygsbesittningar. Kommissionen'® foreslar att en dialog
mellan samtliga sjofartens aktorer inleds for att frdgorna rorande utbildning,
arbetsforhéllanden och sociala villkor ombord pé fartygen skall kunna diskuteras. P4
basis av detta bér det vara lattare att i framtiden, nir. Europeiska unionen utvidgats
och det totala tonnaget fordubblats, fora en kamp mot bekviamlighetsflaggade
fartyg och mot uppkomsten av bekvima hamnar.

Oavsett Europeiska unionens beslutsamhet kvarstir ett av de storsta problemen,
nidmligen att Internationella sjofartsorganisationen (IMO), som fattar beslut om
bestammelser och riktlinjer for sjofarten, saknar kontrollbefogenhet och darfor inte
kan kontrollera att bestimmelserna efterlevs i de bekvimlighetsflaggade fartygens
hemlénder, de s kallade bekvdma linderna. IMO maste forses med
kontrollbefogenheter for att sdkerstilla att de bekvdama lianderna tar sitt ansvar. Efter
forebild av vad som astadkommits inom ramen for Internationella civila
luftfartsorganisationen (ICAO), bor Europeiska unionen infor utvidgningen stdja
det intiativ som tagits av Japan att férse IMO med behérighet att granska de bekvima:
landerna. Marina experter, vars sakkunnande i friga om kontroller ar internationellt
erként, skulle kunna utfora granskningsuppdrag for att mojliggora en identifiering av
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brister inom de lander under vilkas flagg det granskade fartyget seglar. Detta skulle
utgora en forsta etapp i en kontroll av huruvida de ldnder som anslutit sig till IMO:s
konventioner  efterlever  sina  internationella  itaganden. Aven  om
rekommendationerna i samband med dessa granskningar inte har tvingande karaktar
pé det internationella planet, skulle de kunna inkluderas i den svarta listan dver de
fartyg som forbjudits att anlopa gemenskapens hamnar.

Det bor dven ske en spridning av de bésta metoder som utvecklats nationellt pa
omrédena for social- eller skattepolitik, sdsom beskattningen av tonnage for att
uppmuntra europeiska bekvimlighetsflaggade fartyg att ater registrera sig
inom gemenskapen. Enligt detta system betalar skeppsredaren en skatt baserad pé
det tonnage som befraktas, oberoende av foretagets reella inkomster. Kommissionen
kommer att lagga fram ett forslag i denna riktning senast 2002.

En striktare kontroll av de bekvamlighetsflaggade fartygen, sirskilt med hansyn till
dessas efterlevnad av de sociala minimireglerna, krivs inte endast for att undvika att
fartyg som transporterar miljofarliga dmnen forolyckas, utan dven for att bekdmpa
den nya formen av organiserad illegal invandring. Den senaste tidens hindelser
med overlastade flyktingbatar som anloper Europas kuster antyder att det sker en
utvecklingen av nitverk for illegal invandring sjévagen. Det bor dirfor ske en
kombination av insatser med dels kontroller som sérskilt inriktas mot de
bekviamlighetsflaggade  fartygen, dels atgidrder inom ramen for den
gemenskapspolitiken pa omradet for rittsligt samarbete.

Den illecala invandringen

Transportscktorn undgér inte att drabbas av den illegala invandringen. Redan i dag finns det
pd detta omrdde administrativa  bestimmelser och  praxis (civilriittshiot ansvar  {6r
transportorer, granskontroller) for att hindra en olaglig immigration, men dec bor stirkas
ytterligare eftersom problemet spas 6ka i omfattning i framtiden. :

Det civilrittsliga ansvaret for transportorer, som utgor ett viktigt vapen i kampen mot
den illegala invandringen, dr dnnu inte fullstindigt harmoniserat p& gemenskapsniva. De
strikta bestimmelser rérande ansvaret for transportorerna som redan finns i vissa av
medlemsstaterna har vickt kritik av varierande slag. De fragor som stiills &r i synnerhet om
overforingen av kontrollansvaret pd transportdrerna ar lampligt ur politisk synvinkel, hur
noggranna sddana kontroller skulle bli och om bestimmelserna rdrande detta
dverensstimmer med den internationella lagstiftningen.

Rundabordssamtal med de berdrda parterna, sirskilt medlemsstaterna, transportindustrin
och de humanitéra organisationerna, borde mojliggora for kommissionen att utforma ett
kommande iniativ, vilket br grunda sig pé en rimlig politisk balans.

Strikta kontrolier vid de yttre grinserna ir en annan mycket viktig komponent i kampen
mot den illegala invandringen. For att kompensera slopandet av kontrollen vid de inre
granserna krivs en, gemensam nivd som motsvarar kontrollnivan vid de yttre grinserna,
och det dr av yttersta vikt att de gillande atagandena enligt Schengenregelverket dven
tillampas. Gréanskontrollerna kan givetvis komma att medfora forseningar, vilket bor
atgirdas genom effektiv kontrollutrustning, ny teknik, samarbete och personalutbyten.

Slutligen borde gemenskapen gradvis infora ett trafikstyrningssystem for sjofarten
utmed kusterna. | dag regleras fartygens rorelser av bilaterala avtal, som slutits
inom ramen for IMO, till exempel nér det giller “rail d’Ouessant” och sj6farten pa
Engelska kanalen. Denna lokala 6vervakning omfattar sjilva trafiken (avstind,
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hastighet, kurs). Om de forslag som kommissionen redan lagt fram (det sa kallade
Erika-paketet) antas kommer vervakningen dessutom att omfatta farlig last, och det
skall till exempel vid storm vara mgjligt att ldgga om fartygens rutt, dven de fartyg
som gar utanfor territorialvattnet. Men oavsett typen av Overvakning uppvarderas
inte den insamlade information, och inte heller versénds den till dvriga centraler,
myndigheter eller organisationer som &r i behov av information om fartygens rutter.

Inrattandet av den planerade Europeiska sjosékerhetsbyrdn kommer att underlitta ett
systematiskt utbyte av information, i synnerhet som ett inférande av
identifikationssystem (transpondrar), ett obligatoriskt bruk av fardskrivare och det
kommande Galileo-programmet kommer att mojliggora en dvervakning av fartygens
position med endast négra meters felmarginal. Ett trafikstyrningssystem for sjofarten
skulle kunna inféras inom unionen senast 2010 — efter forebild av
lufttrafikledningssystemet — vilket skulle gora det mdjligt att skydda unionen fran
farliga eller misstinkta fartygsrorelser, sdrskilt vid omdestinering mot hamnar som
erbjuder skydd. Ett sddant harmoniserat system for ledning av sjotrafiken frén

Bosporen till Baltikum, via Gascogne-bukten och Engelska kanalen, skulle

mdojliggora for Europeiska unionen att samordna resurserna for intervention
och dvervakning och -dirmed, utan att behova utrusta sig med en
kustbevakning, kunna utveckla ett effektivt skydd utmed kusterna (sdrskilt mot
narkotikasmuggling, illegal invandring och transport av farligt gods) i likhet med vad
som astadkommits 1 USA.

For att utvidgningen skall bli framgéngsrik kréavs foljande atgérder:
-- Bestdmma en lamplig offentlig finansiering av infrastrukturen i de nya medlemsstaterna !
i gemenskapens budgetplan cfter 2006, och forbinda de framtida medlemstaterna till
unionens transcuropciska nit via hogkvalitariv intrastruktur | osytte att bibchdlia ¢
jdrnvdgens andel av transportslagen pa dagens nivd, det vill siga 35%, i

' kandidatldnderna senast 2010 och for detta indamal mobilisera privat finansiering.

- Utveckla kandidatidndernas administrativa kapacitet, sirskilt genom utbilduing av :
kontrollérer och administrativ personal med uppgift att sorja for kontroller av i
lagstiftningen inom transportsektorn. , :

i — Uppmuntra-storsta méjliga antal europeiska fartyg att ater registrera sig inom
gemenskapen, och for detta &ndamal 14ta sig vigledas av de basta metoder som
utvecklats nationellt p& social- och skatteomradet, sisom beskattningen av
tonnage.

.- Skérpa Overvakningen av sjosdkerheten genom att inféra ett europeiskt !
sjotrafikstyrningssystem. ' K

EUROPA INTERNATIONELLT INFLYTELSERIKT EFTER
UTVIDGNINGEN

Det &r en paradox att Europeiska unionen, vérldens frimsta handelsmakt vars handel
till stor del sker utanfor unionen, véger sa litt i samband med den internationella
lagstifiningen, som till storsta delen berér transporter. Anledningen till detta ar att
Europeiska unionen i sin egenskap av union &r utesluten fran de flesta mellanstatliga
organisationer och endast har observatorsstatus. Gemenskapen bor snarast atgirda
detta genom att soka medlemskap i de mellanstatliga organisationer som styr
transporterna, for att de trettiotal linder som unionen efter utvidgningen kommer att
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bestd av skall kunna tala med en stimma och i synnerhet kunna styra dessa -
organisationers verksamhet si att de tillgodoser gemenskapens intressen och malet
om en hallbar utveckling.

P& omradet for flygtransporter &r det sirskilt bradskande att Europeiska unionen ges
mojlighet att tala med en stimma i internationella sammanhang med hénsyn till dess
intressen pd industri- och miljdomradet inom denna sektor.

Unionens beslutsamhet att starka sin position inom den allt mer globaliserade
transportindustrin framgar sérskilt tydligt av satsningen p& Galileo-programmet. Om
inte Europa uppndr autonomi pa omradet for satellitnavigation riskerar man att tappa
kontrollen over utvecklingen och didrmed forlora mojligheten att ateruppritta
balansen mellan transportsatten.

Europeiska unionen skall tala med en rést i de internationella organen

Gemenskapens regelverk har genomgétt en kraftig utveckling under de senaste tio
aren, sdrskilt pa omradena for flyg- och sjotransporter. Regelverket bestr inte lingre
av Overtagna internationella fordrag, som tidigare. Gemenskapen har antagit
sarskilda bestimmelser som inte alltid Overensstimmer med de rekommendation
eller avtal som slutits inom de internationella organisationerna.

P4 omradet for sjosdkerhet har gemenskapen beslutat att senast 2015 forbjuda
oljetankfartyg med enkelskrov att anlopa gemenskapens hamnar. Till f6ljd av
unionens fasta beslutsamhet har Internationella sjofartsorganisationen (IMO) édndrat
sin tidsplan for ett avligsnande av dessa fartyg. Kommissionens insatser for att
astadkomma ett gradvis minskat flygbuller har dven bidragit till att paskynda de
multifaterala forhandlingama rorande en revidering av bullernormerna for flygplan
inom Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO).

Detta visar att en vil samordnad insats frén unionens sida fir en reell effekt pa de
beslut som fattas 1 de internationella organen.

Det bor emellertid konstateras att medlemsstaterna inte alltid intar en enhetlig
position inom dessa organ i forhallande till vad som beslutats pd gemenskapsniva.

I och med utvidgningen 6kar nodviandigheten av att unionen ger klara signaler utét
att det rdder samstammighet mellan 4 ena sidan de beslut som fattas gemensamt av
unionens 15 medlemsldnder och & andra sidan unionens stillningstaganden i samma
frdgor 1 samband med de beslut som fattas av de internationella organisationernas
150 medlemmstater. Unionens kapacitet att hdvda sig internationellt genom att tala
med en stdimma i frdgor som ror unionens social-, industri- och miljopolitiska
intressen bor dven stirkas. Vid forhandlingarna med Virldshandelsorganisationen
kommer unionen dven fortsattningsvis att agera patryckare i syfte att astadkomma en
avreglering av transportmarknaderna och samtidigt sld vakt om transporttjinsternas
kvalitet, anvidndarnas sidkerhet och utbudet av tjinster av allmant ekonomiskt
mtresse.

!Europeiska unionen maste ges mojlighet att utdva ett verkligt inflytande pa de |
I internationella organisationerna inom transportsektom, sarskilt Internationella civila !
| luftfartsorganisationen (ICAO) och Internationella sjdfartsorganisationen (IMO). |

| med dessa organisationer om fullvirdigt medlemskap. Kommissionen har redan foreslagit ;



Ett sérskilt problem infor den kommande utvidgningen ar gemensi(apens status inom
de mellanstatliga organisationer som beslutar i frigor om sjofarten pad Rhen och
Donau. Av historiska skl dr det Centralkommissionen fér Rhensjofarten (CCNR)
som utfirdar tekniska bestimmelser och reglerar fartygstrafiken pa Rhen och dess

~ bifloder, det vill siga 70 % av tonnaget inom Europa. Generellt sett har gemenskapen

bemddat sig om att inforliva dessa bestimmelser med gemenskapslagstiftningen,
som 4r tilldmplig pa hela nitet av inre vattenvidgar. Samexistensen av dessa bada
regelverk skapar emellertid problem nér det géiller utfirdande av certifikat, skydd av
besattning och utslapp av gaser. .

Detta problem forvantas oka i samband med utvidgningen. Om inget gors nu
kommer det senare, nir de sex kandidatlander som &r anslutna till gemenskapens
internationella nét av inre vattenvigar har antagit gemenskapens regelverk, att finnas
ett regelverk for Rhen och ett gemenskapsregelverk for de ovriga inre vattenvigarna,
sasom 6vre Donau, Oder och Elbe, trots att samtliga dessa vattenvigar &r forbundna
med varandra och tillhér gemenskapens territorium. De nya medlemsstaterna skulle
da uppmanas att anta gemenskapslagstiftningen och att utfarda gemenskapsintyg utan
gilitighet pa Rhen. Detta skulle strida mot principerna for den inre marknaden.

Dirfor kommer kommissionen att foresld att gemenskapen blir fullvirdig medlem
i Centralkommissionen for Rhensjofarten och i Donau-kommissionen.

Vikten av en yttre dimension for flygtransporterna

Flygtrafiken dr mer dn ndgot annat transportsitt intemationellt beroende. For att de
stova curopaiska flygbolagen skall kunna inta en plats blandd viirldens Lrimsta aktdrer
méste de verka pa det internationella planet. Langdlstansﬂygmngama tillhor de mest
inkomstbringande, sarskilt de transatlantiska flygningama, och det ar dirfor absolut
nodviandigt att de europeiska flygbolagen bedriver en intensiv verksamhet pa dessa
strackor, i synnerhet som inrikestrafiken kommer att utsittas for en vixande
konkurrens fran snabbtidgen. De bilaterala avtalén, inklusive de sa kallade open
skies-avtalen mellan vissa medlemsstater och USA'®, innebar emellertid att rétten att
bedriva flygtrafik begrinsas till de nationella bolagen. Detta innebir i realiteten att
endast hollindska bolag far utfora flygningar frdn Amsterdam pé strickan
Amsterdam—New York, medan déremot samtliga amerikanska bolag fir utfora
flygningar till samtliga europeiska stider. Om det sker en sammanslagning av tva
flygbolag frén olika ldnder riskerar dessa att forlora rétten att bedriva flygtrafik pa
samtliga destinationer dér ratt tidigare beviljades. Vid forhandlingarna mellan USA
och Europeiska unionens medlemsstater erkénner den amerikanska regeringen endast
- varje medlemstats flygbolag, inte europeiska flygbolag. Ett skal till detta ar frdnvaron
av en lamplig rattslig stadga, som skulle mojliggéra att avligsna denna
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Sverige, Danmark, Nederlinderna, Belgien, Luxemburg, Tyskland, Osterrike, Italien 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 (6ver hélften av bolagets kapital innehas av
medborgare i det berorda landet). Avtalet mellan Férenade kungariket och USA, for att ta ett exempel,
skiljer sig fran de vriga avtalen dérigenom att det ger fritt tilltrdde till samtliga destinationer i Férenade
kungariket med undantag for Heathrow och i viss utstrackning Gatwick. I fallet Heathrow har endast
tva brittiska och tvé amerikanska flygbolag tlllstand att inom ramen for avtalet utfora flygningar mellan
denna flygplats och USA.
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nationalitetsklausul. En ny typ av gemenskapsrittsligt bolag bor agera motor for ett
- avskaffande av dessa klausuler, som endast ger nationella flygtransportforetag
tilltrade till den amerikanska marknaden. Annorlunda uttryckt &r maélet att de
nationella flygbolagen skall 6vergd till att bli gemenskapsflygbolag vid kontakter
med tredje land.

Den radande situationen dér varje enskild medleméstat, till skillnad fran Europeiska
unionen, forhandlar med tredje land- om tilitridesvillkor, utgor totalt sett ett
handikapp. De europeiska flygbolagen har till exempel endast erhéllit 160 tidsluckor
pé Tokyo Narita-flygplatsen, mot 640 for de amerikanska flygbolagen.

Trots liberaliseringen av flygtransporterna inom gemenskapen kan endast flygbolagens
verksamhet ske utifran en nationell plattform, eftersom bolagen inom denna sektor, till
skillnad fran dvriga sektorer, inte har mdjlighet att gd samman. Som ett resultat av detta dr
de transatlantiska forbindelserna fordelade pa over 20 europeiska flygbolag jamfort med
endast 7 amerikanska som eventuellt kommer att minska till 4-5 bolag inom en snar
framtid pd grund av pdgdende sammanslagningar i USA. De europeiska bolagens
verksamhet i fraga om interkontinentala flygningar begrinsar sig oftast tll en enda
marknad och oftas dven en enda "hub’ Ett franskt flygbolag kan till exempel erbjuda sina
kunder flyg mellan Berlin och Malaga men inte mellan Berlin och New York.
Konkurrenterna déiremot, sdrskilt de amerikanska, har flera “hubbar” och kan erbjuda
[flera interkontinentala flygningar med slutdestination inom Europa, men dven till évriga
destinationer genom allianser med andra bolag.

Det nuvarande ldget inom flygtransportsektorn forklaras 1 méngt och mycket av den
internationella sammanhanget: de tre storsta amerikanska flygbolagen transporterar
vart och’ ett 90 miljoner passagerare om daret, mot 30-40 miljoner for de storsta
curopciska bolagen. De mindre av dessa bolag har inte ens tillgdng till en tillrickligt
stor hemmamarknad for att trygga sin konkurrensformaga.

Det ér dérfor nodvindigt att sd snart som mojligt utveckla en yttre dimension inom
flygtransporterna 1 nivad med regelverket rorande den inre marknaden Dérfor har
kommissionen vid Europeiska gemenskapernas domstol ifrdgasatt huruvida open
skies-avtalen ar forenliga med gemenskapslagstiftningen. Det &r angeldget att
medlemsstaterna inte invintar avgorandet av detta tvistemdl, utan redan nu
accepterar gemenskapen som forhandlande part i samband flygavtal, sarskilt avtal
med USA, sasom redan skett i Norge, Schweiz, Island och kandidatldnderna.

Gemenskapen bor tillsammans med sina framsta partner tillse att dessa avtal baseras
pa bestdamda principer, frimst samtliga bolags rétt att bedriva flygtrafik, konkurrens
pa lika villkor, uppratthallande av sékerheten, skydd av miljén och avskaffande av
dgandereglerna. Dessa principer ligger till grund for begreppet transatlantisk zon for
flygtransporter, som enligt kommissionens forslag skall ersitta de nuvarande
transatlantiska avtalen. Den transatlantiska zonen kommer att utgora det storsta fria
luftrummet 1 vérlden: alla flygbolag, bade europeiska och amerikanska, kommer att
fritt kunna trafikera detta luftrum utan restriktioner i rétten att bedriva flygtrafik och
med beaktande av de bestimmelser rorande konkurrens, sikerhet och milj6 som
partnerna enats om. Dessa regler administreras av gemensamma organ. Det kommer
dven att bli nodvandigt att underséka mojligheten att inleda forhandlingar med andra
viktiga partner, sirskilt Japan och Ryssland.
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" Nédvindigheten av att skapa ett virldsomspdnnande program: Galileo

Satellitnavigationen 4r en teknik med vars hjilp anviandaren via en mottagare kan ta
emot radiosignaler fran ett system av satelliter for att med mycket stor noggrannhet i
varje 6gonblick, och vid en exakt tidpunkt, bestimma sin position i latitud, longitud
och hojd 6ver marken. .

Denna teknik blir alltmer framgangsrik och finner stindigt nya tillimpningar.
Tilldimpningarna och marknaderna for dessa omfattar ett stort antal verksamheter,
bdde inom den privata och den offentliga sektorn. Som exempel pa
tillimpningsomraden kan ndmnas transport (bestimning av position och hastighet
hos rorliga foremadl, forsdkringar med mera), telekommunikation (signaler for
integrering av olika nat, samtrafikforméga hos olika bankers datasystem,
anslutningar av elnit), medicin (till exempel efterkontroll av patienter pa distans),
rattsvasen (till exempel uppsparande av atalade), tullvdsen (filtutredningar med
mera) och jordbruk (geografiska informationssystem).

Denna teknik ér alltsd av stor strategisk betydelse och kan skapa stora ekonomiska
vinster for gemenskapen.

I dag behirskas emellertid denna teknik endast av USA och Ryssland, via systemen
GPS respektive GLONASS, som béada utvecklats och tinansierats for militira

andamal, vilket sérskilt medfor att signalerna i dessa tva landers system nar som helst
kan avbrytas eller forsdmras for att tillgodose nationella intressen. Detta intraffade

for ovrigt ndr USA:s regering under Kosovo-kriget beslot att avbryta GPS-
sandningarna. Systemen ar inte fullstdndigt tillforlitliga: anvdndarma informeras till
exempel inte omedelbart om det uppstdr fel 1 samband med Overforingen, och
dverf6ringen dr ibland oberiiknelig, sirskilt 1 stiderna och 1 Nordeuropas yttersta
randomraden. ’

Europa kan inte tillata sig att bli beroende av tredje land pa ett omrade av s stor
strategisk betydelse.

Dirfor 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 det mojligt att
tillhandahélla globala tjénster, som var och en kan utnyttja och som ir tillgéngliga
oavsett var anvandaren befinner sig (tunnel, underjordisk parkeringsplats med mera).

For att Galileo-programmet skall bli framgéngsrikt krdvs att medlemsstaterna intar
en gemensam position vid gemenskapens internationella forhandlingar. Ett forsta
viktigt steg i denna riktning togs vid Virldskonferensen for radiokommunikationer
som dgde rum i Istanbul i maj 2000, d& gemenskapen erhdll rétten att utnyttja de
nddvindiga frekvenserna for projektets genomforande. Gemenskapen bor emellertid
dven inleda internationella forhandlingar i syfte att utveckla komplementaritet och
skapa synergi mellan Galileo, GPS och GLONASS. Mojligheten att ta emot bade
GPS- och Galileo-signaler kommer att forhoja effektiviteten hos respektive system.
Forhandlingar om en driftskompatibilitet mellan systemen och om de nddvindiga
frekvenserna for detta pagir med de amerikanska och ryska myndigheterna.
Forhandlingarna med USA har dnnu inte gett resultat, men vid toppmoétet mellan
Ryssland och Europeiska unionen i Paris den 30 oktober 2000 uttalade Ryssland en
vilja att utveckla komplementaritet mellan GLONASS och Galileo.

\

109



I och med genomforandet av detta projekt kommer Europeiska unionen senast 2008
att forfoga 6ver ett virldstickande system, som &r under dess egen kontroll och som
motsvarar dess krav pa precision, tillforlitlighet och sakerhet. Didrmed forfogar
unionen Over ett mycket viktigt. transportpolitiskt instrument. Négra exempel kan
nimnas: Med hjidlp av Galileo kan en omedelbar identifiering ske av varor som
transporteras pa jirnvagsnitet, vilket méjliggor en utveckling av just-in-time-system.
Fartyg som transporterar farligt gods kan med hjélp av Galileo positionsbestimmas
med extremt stor noggranhet, vilket gor det mojligt for sjofartsmyndigheterna att
uppritthalla trafiksikerheten till sjoss, sarskilt i farvatten som trafikeras av ménga
fartyg sdsom “rail d’Ouessant”. Tjanster for akuta raddningsinsatser, sjordddning och
civilskydd 4r andra tillimpningsomréden dar Galileo kan erbjuda l6sningar som béde
ar tillforlitliga och uppfyller mycket strikta normer. Den totala marknaden for
Galileo uppgér till uppskattningsvis 9 miljarder euro om aret, for en investering som
motsvarar kostnaden for en 25 mil ldng snabbtagslinje.

Genomforandet av Galileo skulle kunna revolutionera transportnaringen, sdsom
skedde inom flyget dar avregleringen av flygtransporterna- oppnade upp for
lagkostnadsbolag med nya méjligheter pd omradet for turism, eller sisom skedde
inom telefonin dar mobiltelefonerna har fordndrat medborgamas tillvaro i grunden.

i Galileo-programmet bestér av fyra faser:

I En forstudie som avslutas 2001.

— En utvecklings- och testfas for de forsta satellituppsdndningarna 2001-2005.
~ En utplaceringstas omfattande ett system av 30 satelliter 2006-2007.

— En driftfas frin och med 2008.

Efter att Furopeiska rddet 1 Stockholm beslutat on: en omgdende lansering, dr nu
genomforandet av programmet avhingigt av huruvida den privata scktorn kan mobiliseras
for att finansiera huvuddelen av utplaceringsfasen. Dirfor foreslar kommissionen att ett
gemensamt foretag bildas cnligt artikel 171 for att fullborda den nuvarande
utvecklingsfasen och forbereda en sammanslagning av de offentliga och privata finansiella

medlen.

. |
{ Detta gemensamma foretag kommer att anfortro genomforandet av rymdkomponenten och i

' den jordbundna komponenten i detta system under utvecklingsfasen at Europeiska !
+ rymdbyran (ESA). Under utplaceringsfasen kan det gemensamma fOretaget ersiittas av ett
. gemenskapsrittsligt foretag. X
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SAMMANFATTNING : VAGVAL INFOR FRAMTIDEN

~ Atskilliga atgirder och politiska instrument kommer att krévas for att den process
skall kunna inledas som s& smaningom kommer att mynna ut i ett hallbart
transportsystem, vilket forhoppningsvis kommer att d4ga rum under de kommande
trettio aren. De atgdrder som forordas i denna vitbok utgdr endast de inledande
etapperna som banar vigen for en mer langsiktig strategi.

For att det skall vara mojligt att anpassa den gemensamma transportpolitiken efter
kravet pd en héllbart utveckling méste gemenskapen finna en snabb l6sning pé
foljande problem:

— Tillrdckliga medel for finansieringen av den infrastruktur som ir nédvindig for att
avlagsna flaskhalsarna -och for att forbinda randomrddena med gemenskapens
centrala omraden: Forverkligandet av det transeuropeiska nétet dr en forutséttning
for att en battre balans mellan transportsitten skall kunna uppnés. Fragan om en
internalisering av de externa kostnaderna, sérskilt miljokostnaderna, i de
infrastrukturavgifter som kommer att betalas av samtliga anvandare ar darfor av
central betydelse.

— En politisk vilja frdn medlemsstaternas sida att verka for att de 60 atgarder som

foreslds 1 vitboken antas: Europeiska unionen kan endast avligsna
trafikstockningama om medlemstaterna iakttar villkoren for en reglerad

konkurrens inom godstagstrafiken, eftersom jarnvagssektorn endast genom en
reglerad konkurrens kan vixa sig tillrdckligt stark for att utgdra eit
-kenkarrenskraftigt alternativ till vigtransporterna.

- En ny strategi for uppldggningen av stadstrafiken frdn de lokala myndigheternas
sida ddr en modemisering av kollektivtrafiken foérenas med insatser for ett mer
rationellt personbilsanvindande: Detta dr dven en forutsittning for att unionen
skall kunna uppfylla sina internationella ataganden att minska koldioxidutslippen.

— Tillgodose anvindarnas behov, varmed avses dels att det tillhandahalls tjanster av
hog kvalitet, dels att samtliga réttigheter tas till vara som kompensation for det allt
hogre pris anvindarna tvingas betala for sin rorlighet.

Den gemensamma transportpolitiken kan emellertid inte ensam bidra med samtliga
16sningar. Den bor inga i en helhetsstrategi, ddr d4ven kravet pa en hallbar utveckling -
integreras, med foljande innehall: ‘

— Den ekonomiska politiken och fordndringara av produktionsprocessen, som bada
paverkar efterfragan pa transport.

— Den fysiska planeringen och i synnerhet stadsplaneringen: Genom en vil avvigd
stadsplanering undviks en omotiverad dkning av rérligheten.

- Social- och utbildningspolitiken: Hérigenom mdjliggérs en andamaslenlig
planering av arbetstider och lektionstider.

— Planeringen av stadstrafiken pa lokal niv4, 1 synnerhet i storstadsomradena.
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~ Budget- och skattepolitiken: Atgirder pa dessa politikomraden bor vidtas i syfte
att forena genomforandet av det transeuropeiska nitet med en internaliseringen av
de externa kostnaderna, sérskilt miljokostnaderna.

— Konkurrenspolitiken: Atgirder bor vidtas for att sikerstilla, sérskilt inom
jamvagssektorn, att avregleringen av marknaden inte bromsas av de redan
etablerade bolag som i dag har en dominerande stillning pd marknaden i enlighet
med malet om allménna tjénster av hog kvalitet.

— Den europeiska transportforskningspolitiken: Atgérder pa detta politikomrade bor
vidtas 1 syfte att skapa storre enhetlighet mellan de insatser som gors pa
gemenskapsniva, pad nationell nivd och inom de privata institutionerna i
overensstimmelse med  det kommande europeiska omradet for
forskningsverksambhet. e

Vissa av de mojliga &tgdrder som identifieras i denna vitbok, sdsom dem rorande
personbilens roll och kvaliteten pa kollektivtrafiken, dstadkoms via beslut och
insatser pad nationell niva 1 enlighet med subsidiaritetsprincipen. I vitboken sker en
inriktning mot de atgirder som bor tas pa gemenskapsniva, vilka dr ungefar sextio till
antalet och figurerar i avsnittet om forslag (bilaga IV). Det dr viktigt att det, genom
ett samordnat forfarande frdn de olika nationella lagstiftande organ som gradvis
inréattas 1 medlemsstaterna, utvecklas en ny form av lagstiftning for transportsektorn
pa gemenskapsniva, till exempel nér det géller tilldelning av start- och landningstider
inom flygtrafiken, tilldelning av vagnldgen inom jarnvagstrafiken och trafiksikerhet
inom vagtrafiken, i likhet med vad som skett pd andra omriden sdsom energi,
telekommunikationer och finanser. Det ror sig i sjdlva verket om de forsta proven pé

de nya styrelseformer som héller p4 att ta form inom Guropeiska unionen'”’.

Som tidigare papekats dr dessa atgirder betydligt mer ambitidsa dn de ter sig vid en
forsta anblick. Man maste vara medveten om att det i samband med beslutsfattandet
— som ofta sker genom medbeslutande av Europaparlamentet och radet — kommer att
bli nddviandigt att bryta med det gamla bruket, dir transportministrarna konsekvent
sokte enighet vid besluten. I stdllet 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 hur arbetet
fortskrider, har kommissionen beslutat dels att foresld en rad sammantriffanden vid
ett antal olika datum, som vart och ett motsvarar ett tydligt angivet mal, dels att
under 2005 utarbeta en Gvergripande utvérdering av utvecklingen i arbetet med att
genomfora de atgirder som rekommenderas i vitboken. I denna utvérdering kommer
hansyn att tas till de ekonomiska och sociala konsekvenserna samt
miljokonsekvenserna'® av de foreslagna atgirderna. Utvirderingen kommer 4ven att
grundas pa en detaljanalys av utvidgningens inverkan pa det europeiska

1 KOM(2001) 428: Styrelseformerna i EU — Vitbok. 4
108 Uppfoljningen sker inom ramen fér TERM-mekanismen (Transport and Environnement Reporting
Mechanism).
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transportsystemet, éftersom transportsystemets struktur riskerar att fordndras i
samband med utvidgningen.. Dessutom kommer kommissionen i-den utstrackning
detta dr mojligt att fullfélja kvantifieringen av malen i syfte att precisera dem och
avser att under 2002 ligga fram ett meddelande rérande detta..
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BILAGA I: ATGARDSPROGRAM

En sammanfattning av de dtgarder som foreslés i denna vitbok foljer nedan:

1  ATERUPPRATTA  BALANSEN  MELLAN
TRANSPORTSATTEN '

‘1.1 Vigtransporter av h@gfe kvalitet

¢ En harmonisering av kontrollerna och paféljderna senast vid utgdngen av
2001 1 syfte att

— frdmja en effektiv och enhetlig uttolkning, tillimpning och kontroll av den
gillande lagstiftningen pa omradet for vagtransporter,

— faststdlla arbetsgivarens ansvar for vissa lagovertridelser som begas av
anstallda forare, . .

— harmonisera villkoren 16r kvarhallande av fordon,
— Oka antalet kontroller som utfors av medlemsstaterna (for narvarande 1 %
av arbetsdagarna) for att kontrollera att bestimmelserna om forarnas

kortider och vilotider iakttas.

e Insatser for att bevara foraryrkets popularitet genom att frimja kompetens
cch earantera lampligicarbetsvillkor.

e En harmonisering av minimibestimmelserna i transportavtal i syfte att
mojiiggora dndring av taxor i samband med hdjda kostnader (till exempel
bransleprishdjningar).

1.2 En vitalisering av jarnviigssektorn

e En gradvis avreglering av jimvigsmarknaden i Europa. Kommissionen
kommer senast i slutet av 2001 att ldgga fram ett andra &tgérdspaket for
jarnvagssektorn med foljande innehall:

— Oppnande av de nationella marknaderna for cabotage.

— En hog sikerhetsnivd inom jdrnvigstrafiken genom en oberoende
lagstiftning och ett klart definierat ansvar for var och en av aktorerna.

— En uppdatering av driftskompatibilitetsdirektiven rorande samtliga
aspekter av snabbtégsnitet och det konventionella nitet.

~ En gradvis avreglering av den internationella persontrafiken.
—~ Ett frdimjande av atgérder 1 syfte att sédkerstdlla kvaliteten pé
jarnvégstransporterna och trygga anvindarnas sikerhet. I synnerhet

kommer ett direktiv att foreslds dir ersittningsvillkoren i fall av
forseningar eller om kraven pa tjédnsterna inte iakttas faststdlls. Aven
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forslag till atgérder rorande en utveckling av indikatorer pad tjansternas
kvalitet, avtalsvillkor, tydlig informationen till passagerarna - samt
mekanismer for privat rittsskipning i samband med tvister kommer att
foreslas.

En forstirkning av sikerheten vid jirmvégstransporterna via ett forslag till
direktiv och inrdttandet av ett gemenskapsorgan for driftskompatibilitet
och sdkerhet inom jarnvigssektomn, eventuellt i form av en byra.

Stod till anldggning av ny infrastruktur, sérskilt jarnvégslinjer for
godstransporter.

En dialog med industrin inom ramen for ett frivilligt avtal for att minska
miljopaverkan.

1.3 Kontroll over tillvixten inom flyetrafiken

Forslag senast 2004, inom ramen for ett europeiskt gemensamt luftrum,
om foljande:

Ett lagstiftande organ med stora befogenheter, som forses med tillrdckliga
resurser och som &r oberoende, med uppgift att utarbeta mal for att
sakerstilla tillvixten inom flygtrafiken samt garantera sékerheten.

En mekanism som bevarar militdrens fOrsvarskapacitet och for
undersokning av mdjligheten att uppritta ctt samarbete i syfte att
astadkomma en cffektivare or ganiseringen av lu{trummet.

En social dialog med arbetsmarknadens partner, eventuellt inledningsvis
rorande flygledarna, som efter forebild av vad som skett pa andra omradden
skulle mojliggdra samrad rorande den gemensamma politiken p&d omradet
for flygtransporter vilket skulle kunna innebdra avsevirda framsteg
rorande de sociala aspekterna. En sadan dialog.skulle kunna leda till att
avtal sluts med de berorda organisationerna.

Ett samarbete med Eurocontrol for att utnyttja dess kompetens och
tekniska kunnande i samband med utveckling av och ansvar for
gemenskapslagstiftningen.

Ett system for 6vervakning, inspektion och pafoljder i syfte att siikerstilla
ett effektivt genomforande av reglema.

En  omarbetning inom ramen for Internationella  civila
luftfartsorganisationen av  taxeringen av flygtransporter samt
forhandlingar rérande en beskattning av flygdiesel senast 2004 och en
anpassning av flygtrafikavgifterna 1 samband med flygningar.

En diskussion som inleds under 2002 om flygplatsernas framtid i syfte att

utnyttja den nuvarande kapaciteten i storre utstrickning,
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se over systemet for flygplatsavgifter,

integrera flygtransporterna i ett systemtinkande omfattande samtliga
transportsitt.

Identifiera leohovet av ny flygplats infrastruktur

"En oversyn under 2003 av systemet for tilldelning av start- och

landningstider i syfte att oka tillgingen till marknaden utan att bortse frin
nddvindigheten av att minska flygplatsernas miljépaverkan.

Forhandlingar med USA i syfte att sluta ett avtal om den gemensamma
transatlantiska flygtrafiken som kommer att ersitta det nuvarande open
skies-avtalet.

1.4 En anpassning av svstemet ﬁ'or transporter till sjoss och

pa inre vattenviear

En wutveckling av den' infastruktur som krdvs for att uppratta
hoghastighetssjovagar.

En forenkling av den rittsliga ramen for fransporter till s)0ss och pa inre
vattenvagar genom att dels frimja en samordning av de administativa
formaliteterna och tullformaliteterna, dels samla samtliga aktorer i

logistikkedjan.

Lt forslag om en réttlig ram for sikerhetskontrollen i samband med att
passagerare gdr ombord pa kryssningsfartyg i Europa 1 syfte att minska
risken for attentat,. efter forebild av de Atgérder som vidtagits pa
flygplatserna.

En skdrpning av bestimmelserna om sjosdkerhet 1 samarbete med
Internationella sjofartsorganisationen och Internationella
arbetsorganisationen, i synnerhet genom att ’

integrera sociala minimiregler i samband med fartygsinspektioner,
utveckla ett europeiskt system for trafikdvervakning till sjoss.

Insatser for att uppmuntra s manga bekvimlighetsregistrerade europeiska
fartyg som mojligt att ater registrera sig inom gemenskapen, efter forebild
av de metoder som utvecklats pd det sociala omrddet och pa
skatteomradet, genom ett forslag till atgérder senast 2002 om beskattning
av tonnage och en 6versyn av riktlinjerna for statliga stod till sjofarten.

Forbittrade forutsittningar for transporter pa inre vattenvdgar genom
foljande atgarder:

En fortsittning av den pagiende harmoniseringen inom hela
gemenskapsndtet av de tekniska foreskrifterna for transporter pa inre
vattenvagar, med slutdatum 2002.
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.— En  mer fullstindig harmonisering av Dbéatforarcertifikaten pa

gemenskapsnitet av inre vattenvdgar, inklusive Rhen. Kommissionen
kommer att ldgga fram ett lagforslag rérande detta under 2002.

— En harmonisering av villkoren for vilotid, besittning, sammanséttning av
besittningen och restider for batar som trafikerar de inre vattenvégarna.
Kommissionen kommer att 1agga fram ett lagforslag rorande detta under
2002.

1.5 En samordnad utveckling av de olika transnortsﬁtten

o Ett nytt program senast 2003 for att frimja alternativa l0sningar 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

nva yrket transportsamordnare och en standardisering av lastenheter och
teknik pd omradet for in- och urlastning.

2AVLAGSNA FLASKHALSARNA

e En dversyn under 2001 av riktlinjerna for det transeuropeiska nitet i sytte
att avlagsna flaskhalsarna genom att gynna upprittandet av korridorer
med prioritet for godstransporter och ett nét for snabba persontransporter,

. genom trafikledningsplaner for de stora trafiklederna och genom att lagga
till bland annat foljande projekt i den sa kallade Esscn-listan:

- En jarnvagsforbindelse med hog kapacitet tor godstransporier genom
Pyrenéerna.

— Ett Osteuropeiskt snabbtdg/tig for kombitransporter pé strackan Paris—
Stuttgart—Wien.

— En kombinerad bro/tunnel Gver Fehmarnsundet mellan Tyskland och
Danmark. ’ :

— Satellitnavigationsprojektet Galileo.

— En 6kad framkomlighet pa Donau mellan Straubing och Vilshofen.

— Jamvigslinjen Verona—Neapel, inklusive forgreningen Bologna—Milano.
— En driftskompatibilitet hos det pyreneiska snabbtigsnatet.

¢ En hojning under 2001 av taket till 20 % for finansiering inom ramen for
budgeten for det transeuropeiska ndtet av projekt som berdr de
allvarligaste  flaskhalsarna, inklusive de vid grinserna till
kandidatlanderna, och darefter upprittande av regler som villkorar
finansieringen. '
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e En mer omfattande &versyn under 2004 av det transeuropeiska nitet i
syfte att framst integrera kandidatlindernas ndt, infoéra begreppet
hoghastighetssjovigar, utveckla flygplatsernas kapacitet och stérka den
temtonella sammanhallningen inom Europa.

. Inrattande av en gemenskapsram i syfte att anvinda inkomsterna frén
avgiftsbeldggningen av konkurrerande vagar till anldggning av ny
infrastruktur, sarskilt jamvagsinfrastruktur.

e Harmonisering av miniminormemna for sikerheten i vig- och
jadmvigstunnlarna tillhérande det transeuropeiska transportnétet.

3 PLACERA ANVANDARNA I CENTRUM AV
TRANSPORTPOLITIKEN

3.1 Trafiksikerheten

e Malsittning for Europeiska unionen att minska antalet doéda i
trafikolyckor pa unionens vagar med hélften fram till 2010.

o En harmonisering senast 2005 pa  omrddet for kommersiella
internationella transporter av reglerna rérande kontroller och paftljder,
sarskilt hastighetsovertradelser och rattfylleri, pd det transeuropelska

vagnatet.

o Upprittande av en [orteckning oOver de platser dar det sker flest
trafikolyckor pa de transeuropeiska trafiklederna och en harmonisering av
vagmirkena och signalema pa dessa platser.

o Lagstifining om att alla tillverkare av linjebussar madste utrusta nya '
bussars sidten med bélten. 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
utbildningsinsatser inriktade framst mot unga bilforare.

e En foftséittning av insatserna for att kdmpa mot rattfylleri, och insatser for
att bidra med l06sningar pa problemet rérande narkotika och medicin i
samband med bilkérning.

e Utveckling av en metodologi pa europeisk nivd for att uppmuntra

oberoende tekniska undersokningar, till exempel genom att inrdtta en
kommitté av oberoende experter inom kommissionen.

3.2 De verkliga kostnaderna

e Forslag under 2002 till ett direktiv om uppréiftande av principer och
struktur for en avgiftsbeldggning av infrastrukturanvdndandet, en
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gemensam metodologi for att faststdlla avgiftsnivdn, slopande av
nuvarande skatter, samt om mojligheten till 6msesidig finansiering.

Forstiarkning av enhetligheten i skattesystemet for brénsleskatter genom
ett forslag senast 2003 om en enhethg skatt pa brinsle for yrkesmas51g
trafik inom végtransportsektorn i enlighet med principerna for den inre
marknaden.

Forslag under 2002 till ett direktiv om sdkerstillande av en
driftskompatibilitet mellan betalningssdtten pa det transeuropeiska

vagnatet.

3.3. _Anvindarnas rittigheter och skyldigheter

En komplettering under 2001 av flygpassagerarnas nuvarande rattigheter
med nya forslag till rittigheter, sérskilt 1 fall da passageraren hindras ga
ombord pa flygplanet vid ovelboknmg, i fall av forseningar eller instillda

flygningar.

Forslag under 2001 till forordning om bestimmelser rérande avtal om
lufttransporter. -

En utvidgning senast 2004, 1 den utstrdckning detta dr mojligt, av

gemenskapens atgarder for att skydda passagerares réttigheter vad giller

ovriga transportsitt, sirskilt transporter pd jarnvag och till sjoss och i,
mojligaste man stadstrafiken. Detta berdr sdrskilt tjinsternas kvalitet och

utvecklingen av kvalitetsindikatorer, avtalsvillkoren, kvaliteten pa den

inforimation som tillhandahalls till passagerarna samt mckamsmema for

privat rattsskipning.

Forslag om en anpassning av forfarandena for statsbidrag, sirskilt da det
ror sig om kompensation for krav pd allmdnna tjanster pa
transportforbindelser med gemenskapens randomraden och sma Gar.

Ett tydliggorande av de allmidnna principerna for tjdnster av allmént
ekonomiskt intresse pa omradet for transporter i syfte att garantera
anvindarna tjanster av hog kvalitet, 1 Overensstimmelse med
kommissionens meddelande om tjénster i allmédnhetens intresse i Europa.

4 BEMASTRA GLOBALISERINGENS EFFEKTER
PA TRANSPORTERNA

o Atgirder for att ansluta de blivande medlemsstaterna. till unionens

transeuropeiska nét via infrastrukturer av hog kvalitet 1 syfte att bibehalla
jarnvdgens andel av transporterna pa dagens nivd, som ar 35%, i
kandidatlénderna senast 2010 och en mobilisering av kapital frdn den

privata sektorn for detta andamal.

e Foreskrifter 1 gemenskapens kommande budgetplan om en lamplig

offentlig finansiering av infrastrukturer i de nya medlemsstaterna.
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e En utveckling av kandidatlindernas administrativa kapacitet, sérskilt
genom utbildning av kontrollanter och adminstrativ personal med uppgift
att sérja for kontrollen av lagstiftningen inom transportsektorn.

o Atgirder for att Europeiska gemenskapen skall bli fullvirdig medlem i de
frimsta internationella organisationerna, sérskilt Internationella civila
luftfartsorganisationen, ‘Internationella sjofartsorganisationen,
Centralkommissionen for Rhensjofart och Donau-kommissionen. ‘

e Inrittande senast 2008 av ett véirldsomspinnande
satellitnavigationssystem inom Europeiska unionen, som unionen har full
kontroll 6ver och som uppfyller unionens krav pa pre0151on tlllforlltllghet
och sikerhet, vilket astadkoms via Galileo.
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IL BILAGA II: INDIKATORER OCH KVANTITATIVA
ILLUSTRATIONER
Diagram 1: Motorvagarnas och jarnvagarnas langd (EU-15)
160 - /”/
140 e
120 — / —
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Kiilla: Furoskit, 2001

Diagram 2: Genomsnittliga externa kostnader 1995 (EUR 17) enligt transportsitt och
" typ av kostnad: passagerartransporter. (exklusive kostnader for trafikstockningar)

Persontransporter 1995 - genomsnittliga kostnader for externa effekter
Euto per1 000 pkm
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o7 CPtocess 115regdende led
D Effekter istadsmilic
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DIKlimattorsndrng
75 Ol yfttsroreningart B
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50 —48
as |
PR—
25 20
o H
Buss Jimvig Flyg

Kailla: INFRAS, IWW for UIC, 2000
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Diagram 3: Genomsnittliga externa kostnader 1995 (EUR 17) enligt transportsitt och
typ av kostnad: godstransporter (exklusive kostnader for trafikstockningar)

Euro per 1 000 tkm Godstransporter 1996~ genpmsnlttllga kostnader f&ér externa effekter
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Kalla: INFRAS, op. cit. 2000

Diagrar;'l 4: Genomsnittliga externa kostnader for trafikstockningarna 1995, Euro per
1 000 passagerarkilometer och tonkilometer
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Kailla : ECMT, 1998; INFRAS, op. cit, 2000 -
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Diagram 5: Passagerarkilometer och fordonkilometer i Frankrike, Portugal, Finland
och Férenade kungariket, 1980-1998
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Kalla: Eurostat, 2001

Diagram 1 (sammanfattning) och 2 (detaljerad redogorelse) visar resultatet av
strategierna. ’ : '

Tabell 1. Jamforelse av alternativen med hédnsyn till dessas uppskattade tillvixt
£998-2010 '

1998=100 Passagerar- Tonkilometer | Fordon- Koldioxid-
kilometer kilometer utslapp

EU-15

Tendentiell 124 138 | 126 | 127

prognos

Alternativ A 124 138 115 117

Alternativ B 124 138 115 115

Alternativ C 124 138 112 110

BNP 143 143 143 143

Tabell 2 utgor ett utkast till klassifikation av de frimsta atgidrderna som skulle kunna
vidtas for att integrera mélet om en hallbar utveckling med transportsektorn. Férutom
atgardsprogrammet i vitboken bor transversala atgérder vidtas inom andra sektorer for
att de foreslagna alternativen, sérskilt alternativ C, skall bli framgéngsrika.
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Tabell 2: En typologi for hur sambandet meilan tillvixten av transporterna och den
ekonomiska tillvixten skulle kunna brytas !

Segment Ekonomisk Transportsystem . Miljopaverkan
' verksamhet
Indikatorer BNP (passagerar- Fordonkilometer Utsldpp av fororenande
och tonkilometer) amnen

Atgirder for | e Stadsplanering . e Avgiftsbeldggning e Miljévénligare fordon

att bryta och brénslen
sambandet | e Organisering e Intclligenta o
(exempel) av arbetet (t.ex. transportsystem e Hastighetskontroll
; distansarbete)
. ) . Modal 6verforing e Motorernas
e Industriellt energieffektivitet
produktionssyst o Hogre laster och
em ‘ antal passagerare i
fordon
e Fysisk
planering

Killa: Femte ramprogrammet for forskning kommissionen SPRITE (SePaRatmg the
Intensity of Transport from Economic growth : '

Ordlista:

Personkilometer: ‘transport av en resend( en kilbmeter
Tonkilometer: transport av ett ton gods en kilometer
Fordonkilometer: framforande av ett fordon en kilometer

CO;: uppskattning av koldioxidutsldppen. I den tendentiella progﬁosen och i de tre
alternativen tas det hinsyn till den okning av bilarnas energieffektivitet som forvintas
ske till foljd av det frivilliga avtalet med bilindustrin (ACEA, KAMA, JAMA).

.BNP: spaddd tillvixt i BNP motsvarande en drlig ekonomisk tillvixt pa 3 %
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Tabell 2: Resultatet av strategierna

EU-15 1998 2010 Tendentiell prognos 2010 ~ Alternativ A 2010 — Alternativ B 2010 — Alternativ C

Mrd Mrd Milj Mrd Mrd Mjj Mrd Mrd Mjj ton | Mrd Mrd Mij ton | Mrd Mrd Mij ton

- . COZ COZ C02

Pkm- Frdkm | ton Pkm- Frdkm | ton Pkm- Frdkm Pkm- Frdkm Pkm- Frdkm

CO, Tkm CO, Tkm Tkm Tkm

Tkm
Bil 3776 | 2221,2 434,2 4650 | 27353 4534 4650 | 2486,6 412,2 4650 | 2486,6 4122 4559 2438 404,1
Buss—linjebuss 415 244 18,7 441 25,9 19,8 44] 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 72 327 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 | 25184 551,9 5929 | 25155 539,1 5929 | 2470,1 523,8
passagerare -
Tillvéxt 1998— 24 % 23% 14 % 24 % 12 % 6 % 24 % 12% 4% 24 % 10 % 1%
2010 _
Vig 1255 313,81 . 271,1 1882 | 470,5 406,5 1882 427,7 369,6 1882 427,7 369,6 1736 394,5 340,9
Jarnvig 241 1,3 1,9 272 1,5 ' 22| - 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 04 4,1 138 0,4 3,8 167 0,4 4,6
vattenvigar

126




EU-15 1998 ‘ 2010 Tendentiell prognos 2010 -- Alternativ A 2010 — Alternativ B 2010 — Alternativ C

Mrd Mrd Mij Mrd Mrd Mij Mrd Mrd Mlj ton | Mrd Mird Mij ton | Mrd Mrd M]j ton

CO, ] CO, CO,
Pkm- Frdkm | ton Pkm- Frdkm | ton Pkm- Frdkm Pkm- Frdkm Pkm- Frdkm
CO, Tkm CO, Tkm ' Tkm Tkm

Tkm ’
Kanaler 87| 10| 10l 1,0 100 ) 1,0 100 1,0 100 1,0
Nrsjofart 1166 0,3 23,3 15791 . 04 31,6 1579 0,4 31,6 1579 0,4 28,7 1635 0,4 29,7
Varor totalt 2870 315,76 300,9 3971 4728 4454 397! 430 | 408,5 3971 429,8 405,1 3971 397,0 378,6
Tillvixt sedan 38% 50 % 48 % 38 % 36 % 36 % 38 % 36 % 35% 38% 26 % 26 %
1998
Totalt ) 565,2 819,5 32399 | 1038,5 29484 | 960,4 29453 944,2 2867,1 902,4
Tillvaxt A : 26 % 27 % 15 % 17 % -15% 15% 12 % 10%
1998-2010
Fordndring i 43% | -43% 43 % 43 % 43 % 43 % 43 % 43 %
BNP .
1998-2010

Killa: Data for 1998 i personkilometer och tonkilometer "EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook. European Commission 2000". Data rorande
koldioxidutslédpp och fordonkilometer &r uppskattningar fran kommissionen.
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III.

BILAGA III: PROJEKT FORESLAGNA AV MEDLEMSTATERNA 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 EUROPA PARLAMENTET SOM KOMMISSIONEN UNDERSOKER I SYFTE ATT
AVGORA OM DE SKALL SKRIVAS IN I LISTAN OVER “SARSKILDA” PROJEKT. (ESSEN-LISTAN)

Projekt Langd (km) Typ Slutdatum  Resterande
: « investeringar €
1 IT Milano—Bologna et Verona—Neapel 830  Snabbtagslinje for befordran av gods och 2007 13994 |
petsoner
3 F  Montpellier-Nimes 50 Snabbtagslinje for befordran av gods och 2012 790 -
_personer samt godstagslinje L
\15 EU Galileo - Europeiskt system for satellitnavigation 2008 3250
16 E/F Jérvégsforbindelse genom Alperna 180-  Jdrnvigslinje for godstransport 2020 5000
17  D/A Stuttgart-Miinchen—Salzburg—Wien 713 Snabbtagslinje for befordran av godsoch 2012 9501
' personer samt godstagslinje ' ‘
18 D Vilshofen—Straubing 70 Forbittring av farbarheten p& Donau - - 700
. : |
) |
19  E/P Driftskompatibilitet for 7 800 Nya och anpassade snabbtagslinjer - 29 600 |
hoghastighetsndtet p& Pyreneiska
halvén
20 D/D Fehmarnsundet ‘ l 50 Kombinerad bro/tunnel for tig- och 2013 : 3650
K _ biltrafik C -
- . Totalt 66 485
129 |
|
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BILAGA IV: UTVECKLING AV NY TEKNIK OCH INTELLIGENTA
TRANSPORTSYSTEM

Tack vare nya tekniska losningar dr det i dag mojligt att utforma det europeiska
transportsystemet s att detta motsvarar kraven rorande en héllbar utveckling pé
transportomradet, och den tekniska utvecklingen har dven gjort det mojligt att
integrera de olika transportsdtten samt hoja deras effektivitet och sikerhet.
Europeiska unionen stoder aktivt teknisk innovation inom transportsektorn. Inom
ramen for forsknings- och utvecklingsprogrammen utvecklas ny teknik, som sedan
tillampas i stor skala pa de transeuropeiska niten. Framstegen inom den nya
informationstekniken &r i detta sammanhang sarskilt anméarkningsvirda.

1) Utveckling av ny teknik

Under perioden 1998-2002 anslog gemienskapen medel pd uppskattningsvis 1
miljard euro till statlig och privat forskning och teknisk utveckling (FoTU) om
transporter inom s& skilda omriden som intermodalitet, energi och
transportmedelsteknik, inklusive telematiktillampningar. Volymen av
gemenskapens insatser pa detta omriade bor inte 6kas utan i framtiden héllas
konstant, samtidigt som insatserna i stérre utstrackning bér inriktas mot mélen
for den gemensamma transportpolitiken. I samband med det nya ramprogrammet
for forskning 2002-2006 ges tillfidlle att genomféra dessa principer inom
transportomridet. De Gvergripande malen i kommissionens'® nya forslag omfattar
bland annat utvecklingen av ny teknik till stéd for utvecklingen av nya sdkra och
miljovinliga transportsitt och utvecklingen av det europeiska transportsystemet. Av
de prioriterade  tematiska forskningsomrdden som ingdr 1 det {oreslagna
ramprogrammet bedéms foljande ha den potentiellt storsta positiva inverkan pa den
gemensamma transportpolitiken som presenteras i denna vitbok :

1. Flyg- och rymdteknik

FoTU-prioriteringarna pad omradet for flygteknik ber6ér dels en forbittring av
flygmotorernas miljopaverkan ndr det giller utslipp av fororenande &mnen och
bulleralstring och en forbattring av luftfarkosters sikerhet, dels en Okning av
kapaciteten och sdkerheten hos flygtrafikledningsystemet i syfte att underldtta
fullbordandet av initiativet ett gemensamt europeiskt luftrum”. '

P4 omradet for rymdteknik utgor utvecklingen av Galileo ett av de
forskningsomraden som prioriteras, och syftet &r att utveckla ett tillrackligt stort
kunnande i Europa for att denna nya teknik skall kunna utnyttjas i sd hog
utstrickning som mdjligt. '

Sikrare och miljovinligare luftfarkoster

Forskningen och utvecklingen p& omradet for sikerhet har som mil fem ginger férre
olyckor for att kompensera for den 6kade flygtrafiken. Forskningen kommer att inriktas |

mot utvecklingen av teknik som mdjliggér for flygpersonalen att stidndigt halla sig

10y

KOM(2001)279.
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underrittade om och ha kontroll 6ver den aktuella situationen.

P4 omréadet for miljoskydd ar mélet att kompensera for tillviaxten av flygtrafiken genom att
reducera utsldppen av koldioxid (CO2) med 50 % och av kvidveoxider (NOx) med 80 %,
samt minska flygplanens bullemivd med 10 dB for att den upplevda bullernivdn skall
minska med 50 %. Forskningen kommer att inriktas mot flygteknik, aerodynamiska

koncept med 1agt luftmotstédnd och operationella flygmetoder.
2. Hallbar utveckling och globala forandringar

Forskningsverksamheten inom detta prioriterade tematiska omrade har som mal att
forstirka den vetenskapliga och tekniska kapacitet som krdvs i Europa for att
genomfora strategin for en héllbar utveckling genom i synnerhet den nya tekniken
for hallbar utveckling. p :

De strategiska mélen omfattar frimst minskade utsldpp av véxthusgaser och
fororenande @mnen, en trygg energiforsdrjning, en balansering av transportsitten,
som alla utgor tematiska prioriteringar och kommer att bidra till genomforandet av
den gemensamma transportpolitik som rekommenderas 1 denna vitbok.

Nar det: giller forskningsinsatserna pad kort och medellang sikt i syfte att minska
utsldppen av viaxthusgaser och fororeningarna samt att sdkerstille en trygg
energiforsorjning foreslas dels att denna inriktas mot att identifiera insatser i syfte att
utveckla fornybara energikdllor och en miljévinligare och effektivare
energianvéndning i framst stadsomrédena, dels att det utvecklas nya miljovénligare
och energieffektivare transportlosningar.

En miljovinlig stadstrafik

Ett rationellare anvindande av personbilen i innerstaderna och framjandet av en miljévinlig
stadstrafik 4r ett av de prioriterade malen, liksom insatser som frimjar anvindningen av
vitgas som brinsle i morgondagens fordon. Bland de insatser som planeras kan ndmnas
atgdrder rorande forvaltning pa efterfragesidan, en integrering av stadstrafiktjinsterna, stéd
till forséljning av miljovénligare fordon eller helt avgasfria fordon. Uvecklingen av en ny
generation elhybridfordon (elmotor och forbrinningsmotor), fordon som drivs med

_| naturgas och pa langre sikt utrustade med brénslecell, vilket dr en lovande teknik.

Niar det giller forskningverksamheten pd kort och medelling sikt i syfte att
astadkomma en forbéttring av transportsétten forslas att denna inriktas mot forskning
rorande insatser i syfte att skapa miljévanligare och sikrare vig- och sj6transporter,
en integrering av  intelligenta  transportsystem for en  effektivare
infrastruktursforvaltning, driftskompatibilitet inom jirnvéigen och utveckling av
intermodalitet for passagerar- och godstrafik.

i

Driftskompatibilitet inom jirnvigen

Forskningen och utvecklingen bor bidra till utvecklingen och inférandet av en ram som
sikerstiller en fullstindig driftskompatibilitet "p& jdrnvigsomrddet nir det giller
infrastruktur, fordon, hytt, tigpersonal. Sddan teknik avses bidra till att utveckla |
transportsdtt och trafikledningssystem med hogre kapacitet (lingre tag, optimal tilldelning
av taglagen, underhéllningsforfaranden), till utvecklingen av konkurrenskraftigare tjanster
(driftsystem sdsom Gvervakning av varor, utbildning av tdgpersonal).
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Nir det giller forskningen pa ling sikt &r malet att utveckla nya fornybara
energikillor, vitgastekniken och brénsleceller som medger en helt avgasfri drift och
kan anvéndas inom transportsektorn.

3. Att forutse Europeiska unionens tekniska och vetenskapliga behov

P4 detta prioriterade temaomrdde kommer det att bedrivas sérskild
forskningsverksamhet eller forskningsverksamhet som kompletterar forskningen
inom de Ovriga temaomradena i syfte att stddja politiska program av intresse for
unionen, sdsom den gemensamma transportpolitiken som presenteras i denna vitbok.

Overvaka och utviirdera vitbokens atgirdsprogram

Det ror sig frimst om att ge stdd &t dvervakningen och utvirderingen av det tgardsprogram
och de riktlinjer rorande transport och det transeuropeiska nétet som ldggs 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 rddet i Feira i juni 2002, betonas behovet av nya tjinster.
Handlingsplanen innehéller sdrskilda mél som skall uppnés senast 2002 i syfte att
paskynda processen rorande utveckling och inférande av intelligenta
transportsystem, bland annat f6ljande mal:

- 50 % av de storre éuropeiska staderna bor ha tillgang till informationstjanster for
- trafik- och fardplanering.

— 50 % av de storre europeiska motorviagarna bor vara utrustade med system for
information om och hantering av trafikstockningar och tillbud samt
fardinformation.

\

— Alla nya fordon som sdljs i Europa bor vara utrustade med effektiva aktiva
sdkerhetssystem. )

— Samtliga invanare som reser i Europa bor ha tillgang till en flersprakig tjénst for
sparning av tradlosa samtal till alarmeringstjdnsten via telefonnummer 112 som
omfattar samtliga raddningstjénster.

— Det bor dven vidtas lagstiftningsétgarder for att framja ett gemensamt europeiskt -
luftrum, mobiltelefoni vid tigresor, informations- och Gvervakningssystem till
sjoss och Galileo. '

Handlingsplanen eEurope tillhandahdller en ram for forskningen om intelligenta
transportsystem samt for utvecklingen och inforandet av dessa system. Syftet med
handlingsplanen, som det aligger medlemsstaterna att genomfora, ar att paskynda
utvecklingen av nya tekniska 16sningar och underlitta infOrandet av dessa. Den
privata sektorn spelar en central roll for utvecklingen av intelligenta transporttjanster.
I samband med genomforandet av eEurope-dtgirderna bor medlemsstaterna dérfor
sorja for att det inte foreligger nagra hinder for en utveckling av privata tjénster.

3) Installation av intelligenta transportsystem
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Uppskattningar rérande de intelligenta transportsystemens potentiella inverkan har
gjorts bade pé forskningsstadiet och under de inledande installationsfaserna. En
minskning av transporttiden med é&nda upp till 20% och forbittringar av
natkapaciteten p4 omkring 5-10 % har uppmitts vid vissa konfigurationer. Nar det
giller sdkerheten har de mojliga forbéttringarna for vissa specifika olyckstyper
(utjimning) uppskattats till omkring 10-15 % tack vare samordnade informations-
och kontrollstrategier, och antalet dodsfall har redan minskat tack vare automatiska
system for upptickande av olyckor och for hantering av nddsituationer. Endast 6 %
av trafikolyckoma forefaller ofrdnkomliga och tycks inte kunna undvikas genom ny
teknik. Slutligen berdknas de sméa utsldppen minska till f6ljd av begrénsningar av
trafiken och integrerade strategier for kontroll av fororeningar. De intelligenta
transportsystemen kommer sannolikt att ha storst effekt pa vagtransporterna, men de
kommer dven att bidra till en 6kad effektivitet och sikerhet inom Gvriga transportsitt.

De intelligenta transportsystemen kommer i forsta hand att installeras pa det
transeuropeiska transportnétet. Detta ndt utgors inte endast av de stora klassiska
néten sisom vig- och motorvégsnitet, jirnvigsnitet, hamnarna och flygplatserna,
utan omfattar dven trafikstyrningsystem samt system och tjénster pd omradena
information, positionsbestdmning och navigation, v1lka bidrar till en optimal
forvalting av dessa infrastrukturer. Galileo-projektet''®, som kommissionen planerar
att skriva in 1 listan 6ver prioriterad projekt (den sé kallade Essen-listan), fungerar i
detta sammanhang .som en drivfjader for. utvecklingen av intelligenta

~ transportsystem. Under perloden 1998-1999 har omkrmg 100 miljoner euro anslagits

till trafikstyrningssystem''', det vill siga 10 % av budgeten for det transeuropeiska
nitet. Det planerade fman51ella stodet at det transeuropeiska nétet inom ramen for det
vigledande flerdriga ramprogrammeét 2001-2006 kommer att uppgé till 800 miljoner
euro, ett belopp av hittills odvertraffad storleksordning.

Samfinansiering bor inriktas mot projekt omfattande en samordnad installation i stor

skala dir en synkronisering av investeringarna r lamplig, nigot som &r av sirskilt
stor betydelse for detta slags projekt med tanke pd det stora antalet berdrda aktérer.
Utan samordning riskerar resultatet bli en méngfald tjanster som &r uppsplittrade pa
regional eller nationell nivad och som begrinsas av det aktuella landets geografiska
granser och till den aktuella aktoren. Detta skulle hindra den inre marknaden frén att
fungera effektivt och upplevas som ett hinder av anvindarna.

Den offentliga sektorn spelar en central roll for lanseringen av nya tjinster:
Utvecklingen av en rittslig och. ekonomisk ram for den privata sektorns deltagande
och for partnerskap mellan offentliga och privata aktorer i syfte att underlitta
utvecklingen av mervirdestjdnster for trafikinformation och féardplanering,
rekommenderas starkt av kommissionen.

Foljande program, vid sidan av Galileo-projektet som beskrivs i denna v1tbok pagar
eller kommer att lanseras:

1. En installation i stor skala av intelligenta vagtransportsystem -

110
i

Det europeiska satellitnavigationsprojektet som utvecklats for civila indamal. )
Dessutom tillkommer subventioner av projekt for trafikstyrning inom jirnvidgssektorn i
storleksordningen 45 miljoner euro.
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Sex regionala initiativ som involverar Europas framsta aktorer pd omradet for
trafikstyrning erhaller sedan 1996 stod fran unionen; dessa initiativ atféljer redan nu
installationsfasen i 14 medlemsstater och sdrskilt de europeiska anvéndarnas behov
betonas. For att garantera att den information (till exempel rérande koértid) som
tillhandhalls &r tillfortitlig och av hog kvalitet 4r det av stor vikt att det europeiska
nitet 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 ar nédvandig for att anvéndarna skall kunna
erbjudas kontinuerliga tjanster av hog kvalitet, oavsett om det géller lokala eller
regionala resor, stora trafikfloden i samband med semestrar eller helger, tung
lastbilstrafik, informationstjanster fore eller wunder resan, tjdnster for
godstrafikledning, reparationstjanster eller larmtjdnster samt elektroniska
vagtullsystem, som samtliga utgér prioriteringar och bor utvecklas for bidra till att
minska Overbelastningen pd vagnitet.

Ett europeiskt niit av trafiklednings- och trafikinformationscentraler

Inrdttandet av ett europciskt ndt av trafiklednings- och trafikinformationscentraler som
beridknas slutforas 2003 pagar: detta unionsomfattande ndt kommer att tillhandahilla
trafiklednings- och trafikinformationstjdnster &t anvindarna. Nitet omfattas av. det
finansiella stodprogrammet i samband med installation, som avsitter 1,2 miljarder euro for
finansiering av projekt av gemensamt europeiskt intresse och som &dven omfattar
kompletterande insatser pé lokal, regional, grinsoverskridande och europeisk niva.

De elektroniska vagtullsystemen, liksom Ovriga system for automatiskt avgiftsuttag,
forefaller sdrskilt anvdndbara for att &stadkomma vilbalanserade priser.
Installationen av dessa system, som dger rum eller planeras 1 ett flertal ldnder, trots
att inte alla annu ar tekniskt forberedda for en driftskompatibilitet, illustrerar nyttan
av normerande insatser pa europeisk niva. Ltt direktiv rérande systemens
driftskompatibilitet kommer att foreslds, vilket bor &tféljas av gemenskapsstod for
installationen av systemen.

2. Det transeuropeiska jarnvagssystemet for hoghastighetstag, ERTMS'"

Uvecklingen av det transeuropeiska jarnvagssystemet for hoghastighetstag inleddes i
borjan av 1990-talet med stod fran gemenskapen via ramprogrammen for forskning,
och detta system ar mycket framgéngsrikt. Projektet befinner sig i slutet av testfasen
och certifieringsforfarandet. Nu inleds fasen rorande inréttande av pilotprojekt pa det
transeuropeiska nitet.

Den huvudsakliga funktionen hos detta automatiserade system &r att 6vervaka och
sdkerstilla ett minimalt avstandet mellan tdg. Genom ERTMS mojliggors tagtrafik
inom Europa med hjélp av ett enda driftledningssystem — i stillet for som i dag 11
olika system.

I flera ldnder har redan den operationella installationsfasen pébdrjats, och under de
kommande 4ren kommer systemet gradvis att installeras pa de storsta linjerna.
Tillampningarma i samband med trafikledning och stodfunktioner for forvaltningen av
jarnvégsinfrastrukturerna, som kommer att spela en central roll i samband med
utvecklingen av godstigstrafiken, befinner sig &nnu i utvecklingsfasen och kommer att
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kunna erhélla medel frin ramprogrammet for forskning.

Installationen av ERTMS kommer att krdva relativt begrdnsade finansiella insatser
eftersom  direktivet om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska
jarnvagssystemet for hoghastighetstag foreskriver %emensamma specifikationer for
denna typ av system vid anldggningen av nya linjer' .

3. Luftfart

- De operativa och pre-operativa tester som utforts, sdrskilt 6ver Nordatlanten och i
Medelhavsomradet, har visat att sdkerheten kan forbdttras genom mer exakta
positionangivningar och battre kommunikationer. Unyttjandet av 6verféringslédnkar
for overforing av data gor det dven mdjligt for flygbolag och andra aktorer att ta
emot operativa data frén ett flygplan under flygningen. Dessa system underlittar
l6sningar baserade pi principen om “fri flygning”, eftersom vissa
flygledningfunktioner gors tillgdngliga i cockpit. Nér det giller verksamheten pé
flygplatserna kravs det en béttre integration och styrning av informationen for att
olika flygledare involverade i flygningens olika faser skall kunna utvéxia data och
planera varandras &tgdrder och flygplanets rorelser. Dessa trafiklednings- och
planeringssystem samt systemen for att vigleda och styra flygplanens markrorelser
pé flygplatserna kommer att medfora en kapacitetsokning for flygplatserna, sérskilt
vid déligt vader och samtidigt minska trycket pa flygledarna. '

En effektiv tillimpning av den nya tekniken &r nddvéndig for att det disponibla
luftrummet skall kunna utokas (ny uppdelning av luftrummet for civil och militdr
anvindning) och for att skapa en europeisk forvaltning av luftrummet (planering av
sektorer och fdardviagar inom lufttrafiken). Tidigare fattades besluten rorande
-investeringar 1 intelligenta system ofta nationellt och utifrdn industriella intressen,
vilket ledde till tekniska och operativa- skillnader mellan systemen med en
begriansning av  driftskompatibiliteten som  resultat. Denna  bristande
driftskompatibilitet har inneburit effektivitetsforluster och extra kostnader nér det
giller 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 avgérande i1 samband med urval och
utvirdering av projekt inom det transeuropeiska nitet. 1 tidigare led av projekten kommer
demonstratdrerna inom ramen for forskningsprogrammet att verka i stor skala. '

4. En séker sjotrafik :

Det rdder en stor risk for olyckor pa grund av den téta fartygstrafiken ldngs de storre
europeiska sjolederna, och olycksrisken &r sérskilt hog i vissa omraden dér trafiken
mots, sdsom 1 Gibraltar sund och “rail d'Ouessant”.

An i dag ansvarar ofta de lokala kust- och hamnmyndigheterna for styrningen och
overvakningen av sjotrafiken, och den information som samlas in utvérderas
vanligtvis inte och sands inte heller till de myndigheter eller organisationer som har

Varje ansdkan om finansiering av snabbtigslinjer inom ramen for det transeuropeiska nitets budget
forutsitter en garanti frin de nationella myndigheterna att ERTMS installeras pa de berérda linjerna.
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intresse av upplysningar om fartygens rorelser. Men den tekniska utvecklingen inom
sjofartssektorn 4r snabb: system for automatisk identifiering och &vervakning av
fartyg, informationsutbyte via standardiserade telematiktjénster, fardskrivare med
mera. Denna nya teknik har en rad tillimpningar nir det giller att hoja sdkerheten
och minska fororeningarna till sjoss, och den méjliggér dessutom en allmén
forbattring av villkoren for fartygstrafiken till sjoss och i hamnarna.

Ett transeuropeiskt trafikstyrnings- och informationsniit for sjotrafiken

Kommissionen har antagit ett lagforslag om inréttandet av ett europeiskt dvervaknings- och
styrningssystem for information om fartygstrafiken, som gor det mojligt att identifiera de
fartyg som trafikerar gemenskapens vatten och 6vervaka deras rorelser, och som dessutom
gor det mojligt for de olika aktorerna inom sjofartssektorn (kontrollcentraler i
medlemsstaterna, sjordddningsorganisationer, miljoorganisationer, hamnmyndigheter med
flera) att systematiskt utbyta information om fartyg och laster.

Inrittandet av ett transeuropeiskt trafikstyrnings- och informationsnit for sjétrafiken skulle
pé basis av detta mojliggora en forstéarkning av trafikstyrningen och dvervakningen till sj6ss
och samtidigt ldtta pa fartygskaptenernas administrativa borda, samtidigt som ett sadant nit
skulle mojliggéra en hdjning av sjofartsmyndigheternas effektivitet och beredskap infor
fartygsolyckor och utsldpp av milj6farliga &mnen till sj0ss.
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