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transportsystem

INLEDNING

K ommissionen offentliggjorde 2001 en vitbok® med en agenda fér den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010. Detta program uppdaterades i samband med
halvtidsbversynen 2006% Snart & de tio &ren till &nda och det borjar bli dags att
fundera 6ver hur den framtida transportpolitiken ska gestaltas.

Transporter utgors av ett komplext system som & beroende av ett stort antal olika
faktorer, daribland boséttnings- och konsumtionsmdnster, produktionsplanering och
tillgangen till infrastruktur. Alla dtgarder inom transportsektorn maste pa grund av
denna sektors komplexa karaktar baseras pa en langtidsvision for hallbar rorlighet for
manniskor och varor. Detta & nodvandigt inte minst beroende pa att strategier av
strukturell karaktar tar 1ang tid att genomfora och maste planeras langt i forvag.

Planeringen av de kommande tio drens transportpolitik maste darfor ledas i
tankebanor kring det framtida transportsystemet som stracker sig artionden framover.
Kommissionen har gjort sig sadana tankar, vilka utmynnat i en utvardering av den
gemensamma transportpolitiken, en diskussion inom tre temagrupper, en studie —
"Transvision” — da man redogor for mdjliga framtida transporter med laga
koldioxidutslapp, och ett samrad med berérda aktorer, bland annat i samband med
hognivakonferensen om framtida transporter som &gde rum den 910 mars 20093,

Detta meddelande sasmmanfattar resultaten av detta omfattande tankeutbyte. | avsnitt
2 redogors for den senaste utvecklingen inom den gemensamma transportpolitiken
och for kvarstaende frégor. | avsnitt 3 diskuteras framtiden, déaribland
utvecklingstendenser inom det som utgor transportsektorns drivkraft och de
eventuella utmaningar som dessa kan utgora for samhallet. | avsnitt 4 foreslas en del
mellanliggande strategimal som kan genomféras for att ta itu med eventuella
utmaningar som uppstdr inom transportsektorn. | avsnitt 5 redogors for de
tillgangliga instrumenten och eventuella madjliga atgarder for att forverkliga de
uppstallda malen.

De tankar som laggs fram i detta meddelande & tankta att leda till ytterligare
diskussioner om olika strategier, dock utan att man darfér tar stélning till hur
fordlagen i kommande vitbok 2010 ska utformas.

KOM(2001) 370.

KOM(2006) 314.

All viktig dokumentation kan laddas ned via
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 future of transport_en.htm
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DEN GEMENSAMMA TRANSPORTPOLITIKEN 2000—2010

Innan man borjar fundera ver framtiden kan det vara klokt att titta pa utvecklingen
under de senare aren. Det &r visserligen for tidigt for att man fullt ut ska kunna
utvéardera flera av de &gardsprogram  som initierats sedan  2000.
Marknadsutvecklingen och marknadsdata kan dock ge vissa indikationer. Dessa kan
utvérderas mot bakgrund av de strategimd som faststdlldes i samband med
halvtidsbversynen av vitboken och de som faststdlldes for transportsektorn i
Srategin for hallbar utveckling frén 2006°. | nésta punkt konstateras att de mal som
faststallts i namnda strategidokument i stort har uppnétts genom den gemensamma
transportpolitiken, som pa ett avgorande sitt bidragit till utvecklingen av den
europeiska ekonomin och dess konkurrenskraft. Detta har mgjliggjorts genom okad
liberalisering och forbéttrad integration samt genom faststdllande av hdga
kvalitetsnormer nar det géller sékerhet, transportskydd och passagerares réttigheter
samt genom foérbéttrade arbetsvillkor.

Transporter utgor en viktig faktor i EU:s ekonomi. Transportnéaringen svarar i stort
for omkring 7 procent av BNP och mer @n 5 procent av den totala sysselséttningen i
EU°. Den gemensamma transportpolitiken har skapat ett system for rorlighet, som i
fraga om effektivitet och andamalsenlighet & val jamforbart med de ekonomiskt
mest utvecklade regionerna i vérlden. Den gemensamma transportpolitiken har
bidragit till socia och ekonomisk sammanhdlining och framjat den europeiska
industrins konkurrenskraft®, vilket avsevart beframjat Lissabonagendans mél i fréga
om tillvaxt och sysselséttning’. N&r det géller EU:s strategi for hallbar utveckling har
resultaten dock varit mer blygsamma, vilket framgér av |agesrapporten fér 20077,
enligt vilken det europeiska transportsystemet ur flera aspekter fortfarande inte
uppfyller hdllbarhetskraven.

Liberaliseringen har overlag lett till 6kad effektivitet och Iagre kostnader. Detta kan
konstateras inom lufttransportsektorn dér processen har nétt langre®. Jamlika
konkurrensvillkor hdller pa att skapas i EU inom den alltmer integrerade
transportsektorn. Fragor som skillnader i fraga om skatter och bidrag maste dock
|6sas. Det bor pdpekas att inte enbart stora foretag utan &en sma och medelstora
foretag har haft fordelar av liberaliseringen och integreringen av olika
transportmedel.

Strategin for det transeuropeiska transportnédtet (TEN-T) har bidragit till vasentligt
forbéttrad samordning mellan medlemsstaterna nar det galler planering av

CS (2006) 10917.

4,4 procent utgors av transporttjanster och aterstoden av tillverkning av transportutrustning, medan 8,9
miljoner arbetstillfallen utgdrs av transporttjanster och 3 miljoner arbetstillfallen hanfér sig till
transportutrustning.

COMPETE, “Anaysis of the contribution of transport policies to the competitiveness of the EU
economy and comparison with the United States’ (analys av transportpolitikens inverkan pa EU-
ekonomins konkurrenskraft och jamforelse med USA), oktober 2006, 1SI-Fraunhofer med INFRAS,
TIS, och EE fér EG-GD TREN.

KOM(2007) 803.

KOM(2007) 642.

Rutterna inom EU har 6kat med 120 procent mellan 1992 och 2008. Rutter inom EU med fler an tva
konkurrenter har under samma period 6kat med 320 procent. Lagprisflyg utgor idag mer n en tredjedel
av den totala reguljdra kapaciteten inom EU.
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infrastrukturprojekt. Stora framsteg har gjorts i fraga om genomforandet och ungefar
en tredjedel av de nddvandiga investeringarna (400 miljarder euro) i TEN-T har
giorts'””. Utbyggnaden av de transeuropeiska néten till att omfatta de nya
medlemsstaterna, med utgangspunkt i de investeringar som gjorts redan fore
utvidgningen', har gjort att planen for struktur- och sammanhé&liningsfonderna
successivt leder till att infrastrukturbristerna atgéardas. Mycket aterstér att géra men
de transeuropeiska transportnaten har redan pa ett betydande sitt bidragit till att
sammanlanka EU:s marknader och folk.

Nér det gédller att minska luftféroreningarna och antalet trafikolyckor har framstegen
varit storre. Luftkvaliteten har vasentligt forbéttrats i Europas stader genom att allt
strangare luftkvalitetsstandarder tillampas inom EU, men mer maste goras. Framfor
allt maste NOx-utsldppen och utsldppen av fina partiklar (PM10) reduceras. Sarskilt
skadliga for manniskors hdlsa ar de fina partiklarna. Samtidigt & det viktigt att de
verkliga utdéppen kontrolleras pa ett lampligt sitt. Utvecklingen av
transportinfrastrukturen har ocksa lett till att livsmiljoer gatt forlorade och till att
landskapet splittrats upp. Malsdttningen att fram till 2010 minska antalet dodsfall i
trafiken med halften, ett ma som uppstélls i vitboken fran 2001, kommer sannolikt
inte kunna uppnas trots att manga medlemsstater vidtagit atgarder som lett till
betydande framsteg. Under 2008 omkom dock mer &n 39 000 personer pa vagarna,
vilket fortfarande &r en alldeles for hog siffra

Inom gjofartssektorn har fororening av havet och olyckor till §6ss minskat avsevart
och EU har infort ett av de mest langtgdende regelverken om sjosakerhet och
forhindrande av fororening fran fartyg (senast genom det tredje sofartspaketet).
Inom luftfartssektorn har EU antagit omfattande, gemensam, enhetlig och bindande
lagstiftning som inkluderar alla viktiga faktorer som ror sdkerheten (flygplan,
underhdl, flygplatser, flygledningssystem osv.). Man har inréttat olika
sakerhetsorgan som Europeiska byran for |uftfartssékerhet (EASA), Europeiska
sj0sakerhetsbyran (EM SA) och Europeiska jarnvagsbyran (ERA).

| vitboken frén 2001 ndmndes inget om transportskydd. Efter terrorattackerna den 11
september 2001 har man emellertid borjat utveckla en transportskyddspolitik. Idag
finns det gemenskapslagstiftning som ror skyddet av de flesta transportslagen och av
viktig infrastruktur. EU samarbetar &ven med det internationella samfundet for att
forbéttra skyddet: EU har nyligen deltagit i insatser till havs for att bekéampa
goroveri.

Kvaliteten patjansterna till transportanvandarna har framjats genom att passagerares
réttigheter har stérkts. Lagstiftningen om flygpassagerares réttigheter har antagits och
trétt i kraft. Nar det géller jarnvégstransporter™ antogs en férordning i december
2007 som ger passagerare langtgaende réttigheter. | december 2008 antogs tva

10

11
12

KOM(2007) 135. Oresundsforbindelsen, flygplatsen Malpensa och jarnvagsfraktlinjen Betuwe hor till
de projekt som slutforts. PBKAL (snabbtagsforbindelsen mellan Paris, Bryssel, Kéln, Amsterdam och
London) hor till de projekt som kommer att férdigstéllas inom en nar framtid. Stora delstrackor av
projekt har ocksatagitsi bruk, som stréckan Madrid-Barcelona och den forsta etappen av strackan TGV
Esti Frankrike.

Detta sker framfor allt med hjélp av det strukturpolitiska férand utningsinstrumentet.

Forordning (EG) nr 1371/2007, EUT L 315, 3.12.2007, s. 14-41.
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forslag® om passagerares rattigheter i samband med buss- och |&ngfardsbusstrafik
samt inom gj6fartssektorn. Samtidigt har man kunnat konstatera att kollektivtrafiken
(bussar och t&g) hor till de sektorer dar konsumenttillfredsstallelsen & lagst™.

Transportpolitikens sociala aspekter har ocksa starkts nar det géler
transportarbetarnas forhallanden. Man har i samarbete med arbetsmarknadens parter
lagstiftat om arbetstid, minimikrav pa utbildning, 6msesidigt erkdnnande av
examensbevis och kvalifikationer for att forbéttra arbetsvillkoren inom vég-,
jarnvégs- och sjétransporter.

Det & framfor allt pa miljdomradet som ytterligare forbéttringar & nddvandiga
Inom ingen annan sektor har utsldppen av vaxthusgaser 6kat sa snabbt, jamfort med
1990, som inom transportsektorn™®. Utsl&ppen av vaxthusgaser kan ses som resultatet
av tre samverkande komponenter: omfattningen av den verksamhet som orsakar
utslgppen, verksamhetens energiintensitet, och véxthusgasintensiteten for den energi
som anvands. Om man tittar nérmare pa utvecklingen inom transportsektorn under
senare tid kan man konstatera att verksamheten okat avsevart medan alltfor lite gjorts
for att minska energiférbrukningen och vaxthusgasi ntensiteten.

En av malsdttningarnai vitboken fran 2001 och i EU:s strategi for hallbar utveckling
ar att bryta kopplingen mellan tillvéxt inom transportsektorn och BNP-tillvaxt, vilket
lyckats nar det galler passagerartransporter. | detta fall har efterfragan pa transporter
vaxt i genomsnitt med 1,7 procent per & under perioden 1995-2007 jamfort med en
genomsnittlig BNP-tillvaxt pa 2,5 procent. Daremot véxte efterfrdgan pa
godstransporter inom EU genomsnittligen med 2,7 procent per ar. Den kraftigt Okade
internationella handeln och det utvidgade Europas tkade integrering har gjort det
omajligt att under de senaste tio aren bryta kopplingen mellan godstransporter och
BNP. De Okade godstransporterna beror ocksd pa ekonomiska atgarder — som
exempelvis koncentration till férre tillverkningsplatser for att kunna utnyttja
stordriftsfordelar, omlokalisering, "just-in-time”-leveranser, omfattande atervinning
av glas, papper och metaler — som lett till minskade kostnader och eventuellt
minskade uts 8pp inom andra sektorer samtidigt som transportutslgppen okat.

Energieffektiviteten inom transportsektorn okar, men den okade effektiviteten har
inte uteslutande inriktats pa att minska den totala branslekonsumtionen och inte varit
tillracklig for att vaga upp de Okade transportvolymerna. Eftersom férbattringarna
dragit ut pa tiden antogs i april 2009 lagstiftning om utsldppsnormer fér nya
personbilar’®. Forsoken att fora 6ver transporter till mer effektiva transportsitt,
daribland 6kad narsjofart, har inte varit sarskilt framgangsrika aven om det har skett
en viss utjamning och tillbakag&ngen i jarnvégstransporter kunnat stoppas'’. Flera

utrgedni ngar visar att i manga stéder har andelen cyklister okat vasentligt under senare
9.1
ar”.

13
14
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KOM(2008) 817, KOM(2008) 816.
http://ec.europa.eu/consumers/strategy/docs/2nd_edition_scoreboard_en.pdf

Sdvida inget annat uppges kommer uppgifterna fran GD TREN (2009), EU:s energi och transport i
siffror. Statistik i pocketutgéva for 2009.

Forordning (EG) nr 443/2009, EUT L 140, 5.6.20009, s. 1-15.

Jarnvégstransporterna utgjorde 10,7 procent av de olika transportsitten béde 2007 och 2001.
http://spicycles.velo.info. Spicycles &r ett projekt som understéds av EU:s program |EE — STEER.
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Overgangen till renare energikallor har dock inte markbart sankt transportsektorns
vaxthusgasintensitet som fortfarande till 97 procent baseras pa fossila branslen, vilket
dven har negativa konsekvenser for en tryggad energiforsorjning. Atgarder for att
forbattra branslekvaliteten™ och ett mal med tioprocentig anvandning av férnybar
energi inom transportsektorn & 2020 har antagits nyligen som en del av klimat- och
energipaketet®.

TENDENSER OCH UTMANINGAR

| detta avsnitt beskrivs de viktigaste drivande faktorerna inom transportsektorn fram
till seklets mitt och de utmaningar som de medfér. Det & svart att forutse vilken
faktor som kommer att fa storst betydelse for utformningen av de framtida
transporterna.

Aldrande befolkning

Genomsnittsaldern for Europas befolkning férvantas 2060 vara §u ar hogre én idag
och antalet personer som & 65 ar eller ddre kommer sannolikt att uppga till 30
procent av befolkningen jamfort med dagens 17 procent?.

Aven om ddre i allménhet reser mindre, jamfort med nér de var unga, reser dagens
ddringar mer an vad deras forddrar gjorde. Denna utveckling forvantas fortsatta och
tillta pa grund av béttre hdlsa, fler resméjligheter och béttre sprakkunskaper. Den
ddrande befolkningen kommer att lagga storre vikt vid transporttjanster med hog
sékerhet och hdg tillférlitlighet och med bra [6sningar for resendrer med nedsatt
rorlighet.

Ett samhélle med en storre andel @dre personer kommer att behdva avsétta mer
offentliga medel till pensionsbetalningar, sjukvard och @dreomsorg. Den aldrande
befolkningen kommer genom dess inverkan pa statsfinanserna att krava tillgang till
och underhdll av transportinfrastruktur och sétta granser for den finansiering som
finns tillganglig for kollektivtrafiken. Brist pa arbetskraft och yrkeskunniga kan bl
ett faktum som ytterligare bidrar till den brist payrkeskunnigt folk som vissadelar av
transportsektorn redan konfronteras med. Det kan i ett 1angre perspektiv resultera i
hogre transportkostnader for samhdllet.

Migration och inrerorlighet

Under de kommande femtio &ren kan nettomigrationen till EU medféra att EU:s
befolkningsméangd 6kar med 56 miljoner®?. Migrationen kan komma att spela en
viktig roll for att utjamna adldrandets effekter pa arbetsmarknaden. Genom
migranterna, som oftast & unga och huvudsakligen bosdtter sig i stéderna, kommer
EU:s band till kringliggande regioner att ytterligare stérkas pa grund av att det skapas

19
20
21

22

Direktiv 2009/30/EG, EUT L 140, 5.6.2009, s. 88-113.

Direktiv 2009/28/EG, EUT L 140, 5.6.2009, s. 16-62.

Eurostat (2008), Population and socia conditions, Statistics in Focus 72/2008; Europeiska
kommissionens demografirapport 2008: ”Att uppfylla sociala behov hos en adrande befolkning”,
SEK(2008) 2911.

Se fotnot 21.
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kulturella och ekonomiska band till migranternas hemlander. Dessa forbindelser
kommer att medfdra 6kad rorlighet av méanniskor och varor.

Arbetskraftens rorlighet inom EU forvantas ocksd att Oka i takt med att
administrativa och réttsliga hinder avldgsnas och genom ytterligare integrering av
den inre marknaden.

Miljéutmaningar

Det blir allt nédvandigare att dampa transportsektorns negativa inverkan pa miljon.
EU antog nyligen ett klimat- och energipaket som har som ma att minska
vaxthusgasutslgppen i EU med 20 procent jamfort med 1990. Transportsektorn spelar
en viktig roll for att kunna uppfylla dettamal och andring av vissa utvecklingstrender
kommer att vara nédvandig.

Europeiska miljobyrans TERM-rapport®®, som innehdler uppgifter om transporter
och miljén i EU, utvisar att manga EU-medborgare fortfarande &r utsatta for farligt
hoga halter av luftféroreningar och bullerstérningar. PM1o-koncentrationerna, vars
nast storsta upphovskéla ar transporterna, Overstiger 2005 ars gransvéarden inom
manga |uftkvalitetsomréden. Aven fororeningar i form av utsldpp av NO, och SOy
fran fartyg maste ses dver.

Transporterna i sig kommer att drabbas av klimatférandringseffekterna och kommer
att krava anpassning. Klimatuppvarmningen kommer att bidratill att havsnivan stiger
och ©ka kustinfrastrukturens s&rbarhet, déaribland hamnarna®. Extrema
vaderforndllanden kommer att paverka ala transportslags sikerhet. Torka och
éversvamningar kommer att skapa problem for de inre vattenvagarna®™.

Mindretillgang pa fossila branslen

Under kommande artionden forvantas olja och andra fossila branslen bli dyrare pa
grund av Okad efterfragan och pa grund av att billiga kéllor sinar. De negativa
effekterna pa miljon kommer att 6kai och med att konventionella kallor ersétts med
mer fororenande energikalor. Samtidigt kommer nodvandigheten att ga over till ett
utsl8ppssnalt samhélle och den véxande oron for en otrygg energiforsorjning att cka
tillgangen pa fornybar energi, som genom teknisk utveckling och massproduktion
kan producerastill ett mycket 1&gre pris.

Forandringar i den relativa prissattningen kommer att bidra till att aternativa
energikallor kommer att framstad som mer attraktiva, trots de stora variationerna i
dessa priser. N6dvandigheten att upprétta stodinfrastruktur och den langa livslangden
hos fordon kommer att fordr6ja Gvergangsprocessen.

23
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EEA, Transport at a crossroads (Transporter vid ett vagskal), TERM 2008, nr 3/2009.

SEK(2009) 387, kommissionens arbetsdokument som &fdljer vitboken ”Anpassning till
klimatférandringarna: en europeisk handlingsram”.

IPCC (2007), Fourth Assessment Report (Fjarde utvarderingsrapporten).
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De direkta konsekvenserna av en sadan 6vergang kommer att bli ett minskat behov
av att transportera fossila branslen. Sadana transporter utgor idag ungefar halva
volymen av de internationella sj6transporterna®.

Urbanisering

Urbaniseringen, som klart har 6kat under de senaste artiondena, berdknas fortsétta.
Andelen av EU:s befolkning som bor i stader forvantas oka fran 72 procent 2007 till
84 procent 2050%".

Nérheten till folk och verksamheter hér till en av de stora férdelarna som medverkar
till urbaniseringen. Under de senaste femtio aren har tillvéxten i stéderna i hela
Europa till och med varit storre an den fasta befolkningens tillvaxt. Stadernas
utbredning utgor det framsta hotet mot stadstransporterna eftersom den skapar ett
Okat behov av enskilda transportsétt, vilket i sin tur leder till trafiktrangsel och
miljoproblem. Stadstransporterna stér for 40 procent av koldioxidutsldppen och 70
procent av utsl&ppen av andra miljogifter som kommer frén vagtrafiken®®,

Trafiktrangsel, som foretradesvis uppstar i tétorter och pa tillfartsvagarna, ger
upphov till héga kostnader i form av férseningar och hogre bréndeforbrukning.
Eftersom de flesta gods- och passagerartransporterna borjar eller slutar i tatorter
inverkar trafiktrangsel i dessa omraden dven negativt pa resandet mellan stader. Mer
titbefolkade stader har i regel béttre kollektivtrafik. Marktillgangen och
allméanhetens godkannande av att det byggs ny infrastruktur foér kollektivtrafik eller
alternativa transportmedel kommer dock &ven i framtiden att utgora ett problem.

Allmannatendenser som paverkar den gemensamma transportpolitiken

En fordjupad inre marknad och 6kad integration mellan EU och nérliggande regioner
(Osteuropa och Norra Afrika) samt EU:s integration med varldsekonomin i évrigt ar
en utveckling som sannolikt kommer att fortsétta. Globaliseringen har varit en
kraftfull drivkraft under de gangna artiondena som mgjliggjorts genom avtal om
liberalisering och omvélvande utveckling né det géler transport- och
kommunikationsteknik (fran containrar till satellitbaserad radionavigering) som har
reducerat avstand och tidsgranser.

Den kraftiga ekonomiska tillvaxten i manga utvecklingslander, &ven om den under
en tid kommer att hdmmas av finanskrisen och geopolitiska oroligheter, kommer att
medfora annu mer omfattande globalisering. Transporterna utanfor Europas granser
kommer att Oka vasentligt mer & inom Europa, och EU:s utrikeshandel och externa
transporter kommer sannolikt att véxa snabbt under kommande ar.

Ar 2050 vantas vérldens befolkning att uppga till mer an 9 miljarder®. Denna 6kning
med cirka en tredjedel fran 6,8 miljarder 2009 kommer att fa enorma konsekvenser
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Bland de ravaror som skeppasi vérlden idag utgor fossila brénslen cirka 51 procent, varav raolja utgor
32 procent, oljeprodukter 8 procent och kol 11 procent (baserat pa miljarder ton per mil, 2005-ars
uppgifter, kdllas UNCTAD).

United Nations, Department of Economic and Social Affairs/Population Division (2008), World
Urbanization Prospects: The 2007 Revision.

KOM(2007) 551.

FN:s befolkningsavdel ning (2009) World Population Prospects: The 2008 Revision.
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for varldens naturtillgangar. Darfér kommer malsattningen att skapa ett mer hallbart
transportsystem, som kraver mindre resurser, att fa annu storre betydelse.

Fler ménniskor och Okat ekonomiskt vastand innebdr Okad rorlighet och fler
transporter. Enligt vissa undersokningar kommer antalet bilar i varlden att 6ka fran
dagens cirka 700 miljoner till mer &n 3 miljarder 2050%° , vilket allvarligt kommer att
hota hallbarheten savida man inte g&r Over till fordon med lagre och inga
fordonsutsldpp samt intar ett annat synsétt i fraga om rorlighet.

POLITISKA MAL FOR HALLBARA TRANSPORTER

Malséttningen med den gemensamma transportpolitiken & att inrétta ett hallbart
transportsystem som uppfyller samhéllets ekonomiska, sociala och miljémassiga
behov och framjar "ett samhéle for ala’. Den nuvarande utvecklingen och de
framtida utmaningarna, som beskrivits ovan, visar att det finns behov av att
tillgodose en okad efterfrgan pa "tillgang” i samband med att oron i frdga om
hallbarhetsaspekterna vaxer. De framsta prioriteringarna forefaler att vara béttre
integrering av olika transportsslag, for att Overlag forbéattra systemets effektivitet, och
en snabbare utveckling och tillampning av innovativ teknik. Detta maste ske utifran
transportanvandarnas och transportarbetarnas behov och réttigheter da politiken
utformas. | nedanstdende avsnitt delas ovan namnda prioriteringar upp i operativa
mal och sju forslag om breda politiskamal presenteras.

Hogkvalitativa, sékra och trygga transporter

Transporter ger tillgang till manga av véra friheter. Friheten att arbeta och leva i
olika delar av véarlden. Friheten att ha tillgang till olika produkter och tjanster.
Friheten att handla och skapa personliga kontakter.

Efterfrigan pa dessa friheter kommer sannolikt att oka i ett framtida
mangkulturellare och mer heterogent samhélle med mer djuprotade band till andra
regioner i vérlden. Tillgangen pa varor och tjanster maste tillgodose det adrande
samhéllet, som sannolikt kommer att kréva storre sékerhet, trygghet och komfort nér
det galler transporter vid en tidpunkt da okad trafik och trycket fran stadsmiljon kan
komma att stravai motsatt riktning.

En forbéttring dverlag av transporternas kvalitet, daribland personlig sékerhet, farre
olyckor, minskade hdalsorisker, tillvaratagande av passagerares réttigheter och
tilltrade till avlagsna omraden &r faktorer som fortsdttningsvis maste prioriteras i
transportpolitiken. Végsakerheten kommer &ven 1 framtiden att vara ett
problemomrade. Nar atgardsprogrammet for vagsakerhet |6per ut 2010 &r det darfor
viktigt att det finns en uppféljningsstrategi som sakerstéller att antalet dodsoffer pa
vagarna minskar. Transportarbetares arbetsvillkor maste ocksa forbéttras framfor allt
i fraga om hélso- och sakerhetsrisker.
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Se M. Chamon, P. Mauro and Y. Okawa (2008): The implications of mass car ownership in the
emerging market giants. Economic Policy, volym 23, utgéva 54, s. 243-296.
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| samband med att sakerheten och tryggheten forbattras maste man uppméarksamma
fragan om skyddet av privatlivet och av personuppgifter, som kan aktualiseras nar
det géller de metoder som tillampasi 6vervaknings-, registrerings- och kontrollsyfte.

Personer med nedsatt rorlighet bor fa tillgang till bekvama transporter. Principen om
tillganglighet for ala maste beaktas nér infrastruktur byggs, underhdlls eller
uppgraderas. Sdkrare och tryggare stadsmiljo kan gynna o¢kad anvéndning av
kollektivtrafik och cykel samt framja gaendet, vilket inte enbart skulle minska
trafiktrangseln och utsldppen utan aven inverka positivt pA manniskors halsa och
vamaende.

Ett val underhallet och full ut integrerat nat

Transporter utgor en natverksindustri som inkluderar flera parametrar: infrastruktur,
knutpunkter, transportfordon, utrustning, informations- och kommunikationsteknik
for infrastruktur och fordon, nétverkstjanster samt operativa och administrativa
forfaranden. Formagan att flytta méanniskor och varor pa ett effektivt och
andamal senligt sétt & framfor allt beroende av att alla dessa parametrar samverkar pa
ett optimalt sétt.

Ett béttre utnyttjande av nétkapaciteten och av varje enskild parameter skulle pa ett
avgorande sétt kunna bidra till att minska trafiktrangseln, utsl@ppen, féroreningarna
och antalet olyckor. Detta kréaver dock att néatverket optimeras och drivs som en
enhet. Nuvarande transportndtverk ar foér det mesta separerade och det saknas
samordning mellan landerna @&en nér det galler ett och samma transportmedel.

Inom passagerartransporterna utgoér integreringen av flyg och hdghastighetsarnvag
en mycket viktig utveckling, medan intelligenta och integrerade logistiksystem maste
skapas inom godstransportsektorn, dar utveckling av hamnar och intermodala
terminaler utgor nyckelfaktorer. Den beskrivha urbaniseringstrenden kréver att
forandringarna i transportmonstren leder till anvandning av miljovanligare
transportmedel | stadstrafiken.

Infrastrukturen maste underhallas val och forbéattringsarbetena maste samordnas.
Detta minskar antalet olyckor, driftskostnaderna, trafiktrangseln, féroreningarna och
bullernivan. Ny infrastruktur bor planeras och prioriteras sd att de
samhaéllsekonomiska fordelarna maximeras med beaktande av externa faktorer och
effekterna pa nétverk i dess helhet.

Miljovanligare hallbara transporter

Att leva upp till de ma som faststélls i EU:s strategi for hallbar utveckling och
minska transporternas inverkan pa miljon innebar att man strévar mot ett antal
miljoma. Minskad forbrukning av icke fornybara energiresurser &r vasentlig for alla
aspekter som ror transportsystemen och deras anvandning.
Transportverksamheternas oonskade miljoeffekter kommer att krava ytterligare
atgarder i synnerhet vad avser buller, luftférorenande utdépp och utdapp av
vaxthusgaser. Gemenskapslagstiftningen uppstaller krav inom manga av dessa
omraden men det krévs utvarderingar och uppdatering i framtiden.
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50.
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53.

Med hénsyn till den tid som erfordras for att fa till stand andringar kravs det i vissa
fall langtidsstrategier for att man ska kunna ge garantier & olika aktorer pa
marknaden. N& man lagger fast den framtida transportpolitiken maste samtliga
héllbarhetsfaktorer beaktas. Detta galler bade driften av transportmede! (utsldpp och
buller) och tillhandahallandet av infrastruktur (marktillgang och biologisk mangfald).

EU maste ga i braschen for transporttjanster och transportteknik

Teknisk innovation kommer att vara av avgorande betydelse for en 16sning av
transportproblemen. Ny teknik kommer att ge passagerarna nya och bekvéamare
tjanster, oka sakerheten och transportskyddet samt minska miljoeffekterna. ”Mjuk
infrastruktur”  som  intelligenta  transportsystem  (ITS) for  vagtrafik™,
trafikledningssystem pa jarnvagsomradet (ERTMS)* och det gemensamma
europeiska [uftrummet (SESAR)®, stodd av Galileo, kan optimera natanvandningen
och forbéttra skyddet. Innovativ fordonsteknik kan minska utslgppen och
oljeberoendet samt 6ka komforten.

Utvecklingen av tekniska l6sningar for hallbara transporter & ocksa viktig for att
framja tillvaxten och sysselsittningen. Den ddrande befolkningen kan utgora ett hot
mot Europas konkurrenskraft inom vérldsekonomin och dess férmaga att upprétthalla
en hog levnadsstandard. For att kunna bemastra dessa problem blir det sarskilt viktigt
att oka produktiviteten inom EU:s ekonomi genom att upprétthdlla ett effektivt
transportsystem och i storre utstréckning investerai forskning och utveckling.

Europa intar en vérldsledande roll inom manga transportomraden, daribland
infrastruktur, tillverkning av transportutrustning, transporttjanster och logistik. Med
hansyn till den forvantade 6kade globala konkurrensen &r bevarandet och befastandet
av denna ledande stallning en viktig faktor for att vi ska kunna bevara den totala
konkurrenskraften inom EU:s ekonomi och &ven erbjuda vér transportindustri
mojligheter att kommain pa nya och vaxande marknader.

Skydd och utveckling av humankapitalet

Transportsystemet kommer att genomgd omfattande forandringar pa grund av
ytterligare liberalisering och innovation. Den europeiska ekonomins konkurrenskraft
och transportforetagens dverlevnadsformaga & beroende av formagan att anpassa sig
till innovation och nya marknadsbehov. Konkurrens och innovation har haft positiva
aterverkningar pa sysselsdttningen inom transportsektorn. Transportarbetare inom
vissa sektorer kan dock bli fristallda fran sina arbeten till f6ljd av anpassningarna till
en helt ny ekonomi och andra forutséttningar for energianvandning. Det &r viktigt att
se till att sddana forandringar forutsesi god tid och hanteras pa rétt sitt sa att andrade
forutsattningar leder till nya sysselséttningstillfallen och till att transportarbetare kan
deltai och anpassa sig till denna utveckling. Detta kan mgjliggoras genom ett stort
antal verktyg, daribland information, samrdd med anstdllda, dialog mellan
arbetsmarknadens parter, faststdllande pa ett tidigt stadium av brist pa

31
32
33
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K OM(2008) 886 och K OM (2008) 886/2.
K OM (2005) 903.
Rédets beslut 2009/820/EG.
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55.

56.

57.

4.7.

58.

59.

60.

yrkeskunniga®, utbildning och sikerstéllande av att all omstrukturering sker pé ett
sociat ansvarstagande sétt. Socialforsdkringssystemet och offentliga tjanster bor
bilda ett skyddsndt som underl&ttar sddan anpassning. Jamlikhetsaspekten bor &ven
beaktas for att underldtta kvinnors maéjlighet till arbete inom transportsektorn.

Vidare & det viktigt att sla vakt om arbetsvillkoren eller se till att de forbéttras.
Skillnader i rattigheter och sociala villkor mellan medlemsstaterna far inte leda till
"en tavling om att vara samst” och utgdra en konkurrensfaktor i samband med
transportarbetares 6kade gransdverskridande rorlighet.

Smarta priser som trafiksignaler

Inom transportsektorn, liksom inom andra sektorer, galler att ekonomisk effektivitet
inte gar att uppna sdvida inte prisnivan aterspeglar samtliga kostnader — interna och
externa — som faktiskt fororsakas av forbrukaren. Priserna ger de ekonomiska
aktorerna vasentlig information genom att de dterspeglar den relativa bristen pa varor
och tjanster. Transportsystemet i synnerhet skulle dra fordel av béttre prissignaler.
De & ovanligt att det forekommer differentierade priser for anvandning av vagar
under hogtrafik och under 1agtrafik. Vidare finns det inga ekonomiska incitament att
anvanda tystare fordon, sakrare transportmedel eller miljovanligare transportsait.

Det & inte altid mgjligt for transportérer och almanheten att faststélla vilket
transportalternativ som ar bast for ekonomin och miljon. Genom att externa faktorer
prissétts pa ett korrekt sitt for alla transportsatt och -medel kommer de att gora rétt
val bara genom att valja det billigaste alternativet.

Kommande artionde kommer sannolikt att bli omvalvande for transportsystemet.
Nya metoder och ny teknik kommer att dyka upp och langsiktiga investeringar i
exempelvis infrastruktur kommer att goras. Europa kommer under en lang tid att fa
leva med dessa valmajligheter. Det & darfor viktigt att dessa val styrs av korrekta
prissignaler.

Planering av transporter —forbattrad tillgang

Ett korrekt prissystem kommer i samband med lokaliseringsbesiut att bidra till béttre
factoring av transportkostnader. Trots detta finns det dock risk for att
transportkostnader inte beaktas av planerare och att tillgangen pa billiga transporter
betraktas som gjélvskriven.

Maénga offentliga tjanster har successivt centraliserats for att forbéttra effektiviteten.
Avstanden mellan medborgarna och tjansteleverantorerna  (skolor, sjukhus,
kopcentra) har okat. Foretagen har foljt samma utveckling genom att minska antalet
tillverknings-, forvaringss och distributionsstallen. Utvecklingen mot en
koncentration av verksamheter har medfort en hel del ”patvingad” rérlighet pa grund
av forsdmrad tillganglighet.

Nér bedut fattas om markanvandning eller lokalisering bor myndigheter och foretag
beakta konsekvenserna av de val som gors nér det galler kundernas och de anstélldas

Jmf. Kommissionens meddelande Ny kompetens fér nya arbetdtillféllen - Att férutse och matcha
kompetensbehoven pé arbetsmarknaden (K OM (2008) 868).
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61.

62.
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63.

65.

transportbehov utdver godstransporterna. En klok planering bor underléita en
friktionsfri integrering av olika transportmedel.

Transportbehoven kan ocksa minskas genom okad virtuell tillganglighet med hjalp
av informationsteknik (distansarbete, digital forvaltning, e-hdsovard osv.). Det finns
fortfarande inte tillrackligt underlag for att kunna faststélla effekterna av denna
verksamhet. Emellertid forefaller det som att konsekvenserna kommer att bli
betydande och att det finns &nu outforskade mojligheter att ersdtta resandet.
Samtidigt kan faktumet att kontakterna har forenklats leda till att manniskor bor
langre bort fran sina arbetsplatser och till att foretagens verksamheter sprids mer
geografiskt. Resultatet skulle kunna bli farre men langre arbetsrelaterade resor. Den
stora fordelen med distansarbete &r att det Okat flexibiliteten att vélja tidpunkt for
resandet, vilket p& ett betydande satt minskat trafiktrangseln®.

STRATEGIER FOR HALLBAR TRANSPORT

| det foregaende avsnittet redogors for den framtida transportpolitikens breda mal. |
detta avsnitt 1&gger man fram forslag om hur tillgangliga politiska instrument skulle
kunna anvandas for att forverkliga dessaméal och leva upp till hallbarhetskraven.

Infrastruktur —under hall, utveckling och integrering av olika transportnat

For att transportsystemet ska fungera pa ett optimalt sétt krévs att alla enskilda delar i
nétet &r fullt ut integrerade och driftskompatibla samt att de olika transportnéten ar
sammankopplade med varandra. Knutpunkterna spelar en avgorande roll i detta fall.
De utgor nétets logistiska centra och erbjuder andutnings- och valmdjligheter bade
for godss och  passagerartransporter.  Intermodala  plattformar  och
omlastningsplattformar bor framjas och utvecklas déar det finns potential for att
konsolidera och optimera passagerar- och godsfloden. Detta géller sarskilt omraden
med intensiv passerar- och godstrafik, till exempel i stdder, och dér trafikintensiva
korridorer korsar varandra.

Véplanerad infrastrukturutveckling kommer att bidra till att trafiktrangsel och
tidsforluster kan undvikas. Det & darfér nddvandigt att noggrant planera och
prioritera infrastrukturbehoven | syfte att optimera transportkedjorna och
transportnétet i dess helhet. Férutom att avliagsna flaskhalsar ar det viktigt att utpeka
grona korridorer for att minska trafiktrangsel och miljoféroreningar. Bland
infrastrukturprojekten ingdr de europeiska GNSS-systemen (Galileo och Egnos), som
kompletterar de "traditionella’ néten och forbéttrar deras utnyttjande.

Mot bakgrund av de erfarenheter som gjorts i samband med tillampningen av EIA-
direktivet och SMB-direktivet®*® bor man tilldmpa gemensamma metoder och utgé
ifran liknande antaganden vid utvardering av infrastrukturprojekt som omfattar olika

35

36

TRANSvision: Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon (Rapport om
transportscenarier med ett 20-arigt respektive 40-arigt perspektiv).
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2009_future_of _transport/20030331_transvisions task_1 fi
nal_report.pdf

Direktiv 2001/42/EG om beddémning av vissa planers och programs miljopéverkan och direktiv
85/337/EEG om beddmning av inverkan pa miljon av vissa offentliga och privata projekt, andrat genom
direktiven 97/11/EG och 2003/35/EG.
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transportmedel och eventuellt flera lander®”. Gemensamma uppgifter och indikatorer
& nodvandiga. Man bor utga ifrén trafikuppgifter och uppgifter om trafiktrangsel.
Det blir l&ttare att valja ut projekt pa grundval av en utvardering av forhallandet
mellan kostnad och effektivitet och med beaktande av ala relevanta faktorer:
samhallsekonomiska och samhdllningsbidragande effekter samt effekter pa
transportnétet i dess helhet.

Ny infrastruktur & dyr och optimalt utnyttjande av befintliga anldggningar kan redan
i sig ge mérkbara resultat till en lagre kostnad. Det kraver andamdlsenlig forvaltning,
underhall, uppgradering och reparation av det omfattande infrastrukturné som fram
tills nu gett Europa konkurrensfordelar. Uppgradering av befintlig infrastruktur —
bland annat genom intelligenta transportsystem — & i manga fall det billigaste séttet
att forbattra transportsystemets totala prestanda.

Infrastrukturen har fram tills nu huvudsakligen varit avsedd att anvandas gemensamt
av fordon for passagerar- och godstrafik. Den Okade trafiken och darmed
sammanhangande trafiktrangsel, framfor allt i och kring stéderna, har dock lett till
motsattningar mellan passagerar- och godstrafiken. Mgjligheten att inrétta sarskild
infrastruktur for passagerartrafik och godstrafik bor 6vervagas, da det & beréttigat
med hansyn till trafikvolymen, vilket skulle kunna ske antingen genom sérskilda
godstransportkorridorer eller genom att inféra "smarta’ prioriteringsregler. Ett
effektivare infrastrukturutnyttjande kan ofta uppnds nar anvandarna har liknande
profiler (last, hastighet osv.).

Europas langa kustlinje och manga hamnar gor att sofarten framstar som ett
vardefullt alternativ till landtransporter. Fullsténdigt genomférande av ett europei skt
omréde for sjtransporter utan hinder® och forverkligandet av de strategiska mélen
och rekommendationerna fér EU:s sjofartspolitik fram till 2018* kan bidra till att
"motorvégarna till §6ss’ blir verklighet och till att de méjligheter som nérsjofarten
inom Europa har att erbjuda kan utnyttjas. Logistikverksamhet som skapar
samverkan mellan §6-, jarnvags- och/eller flodtransporter har ocksa en stor
utvecklingspotential.

Informationssystem & av stor betydelse nér det gdler att fa en Gverblick over
komplexa transportkedjor som inbegriper flera aktbrer och for att informera
transportanvandare om tillgangliga och alternativa lésningar och om eventuella
storningar. Transporthandlingar och biljetter bor hanteras elektroniskt och pa ett for
ala transportmedel enhetligt sait samtidigt som skyddet av personuppgifter
tillgodoses. Ansvarsfragor, tvistlésning och klagomd som inbegriper hela
transportkedjan ~ bor  klarlaggas och  anpassas. Informations-  och
kommunikationsteknik bdr utvecklas for att kunna forbdattra férvaltningen och
integrationen av transportflédena.

37

38
39

Kommissionen kommer i detta sammanhang att anta miljériktlinjer for utbyggnad av hamnar i enlighet
med bl&boken En integrerad havspolitik for Europeiska unionen (KOM(2007) 575).

KOM(2009) 10 och KOM(2009) 11.

KOM(2009) 8, " Strategiska mal och rekommendationer for EU:s g 6fartspolitik fram till 2018”.
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73.

74.

Finansiering —finnaresurser for hallbara transporter

Overgangen till ett samhalle med 1&ga koldioxidutsapp kommer att kréva en
langtgdende Gversyn av transportsystemet. Omfattande och samordnad finansiering
kommer att behdvas, men finansieringskalorna kommer att bli svéra att hitta
Statsfinanserna & hart pressade pa grund av dagens finanskris, som sannolikt
kommer att &tfdljas av en budgetkonsolideringsfas. Den &ldrande befolkningen
kommer att kréva en dlt storre andel av de statliga tillgangarna fér pensioner och
ha sovard.

Transporter genererar avsevéarda intdkter till statskassan. Energiskatter utgor
19procent av BNP varav den stoérsta andelen utgors av brénseskatter for
véagtransporter och privatfordon. Ytterligare 0,6 procent av BNP inkasserasi form av
fordonsskatter®’. Utdver skatter tillkommer tullar och avgifter for anvandning av
infrastruktur. Transportanvandarna betalar redan en hel del, men det pris de betalar
for sinaval stér oftast inte i proportion till de faktiska kostnaderna for samhallet.

Investeringar i transportinfrastruktur finansieras ofta med statliga medel som ofta
ocksd tacker 50 procent av driftskostnaderna for kollektivtrafiktjanster. Det &r
beréttigat att anvanda offentliga medel utover intakter fran anvandarna med hansyn
till de mer dvergripande samhallsekonomiska fordelarna (t.ex. regiona utveckling
och kollektiva  nyttigheter). Fordelarna bor utvarderas genom
projektbedomningsmetoder som successivt harmoniseras pad EU-niva. De totala
infrastrukturkostnaderna for vagtransporter — det vill siga fasta kostnader plus
underhdll — beraknas uppga till cirka 1,5 procent av BNP™.

Enligt tillgangliga berékningar, som avser vagtrafik, uppgdr de vanligaste externa
kostnaderna till 2,6 procent av BNP*. Dessa kostnader betalas dlmant av alla
medborgare och sdledes inte pa satt som hanfor sig till externa faktorer. Darmed gar
stimulanseffekten och fordelarna med prissignaler forlorade. Principen om att
fororenaren betalar®™, som faststéllsi fordraget, efterlevsinte alltid.

Kommissionen foreslog forra aret en stegvis strategi for att internalisera externa
kostnader for samtliga transportmedel*, som bland annat innebar att luftfarten frén
och med 2012 inkluderas i EU:s system for handel med utsldppsrétter™ och att
internaliseringsavgifter infors for tunga lastbilar. | forekommande fall bor atgarder
som vidtas av medlemsstater och internationella organisationer komplettera denna
strategi och garantera att anvandarkostnaderna inkluderar alla relevanta externa
faktorer for ala transportmedel och fordon. Teknikutveckling, déribland
fordonsbaserad utrustning och globala satellitnavigeringssystem for végtullar,
kommer att underldtta det framtida genomférandet av denna strategi.

41

42

45

Eurostat (2008), Taxation trends in the European Union, 2008-ars utgéva.

European Commission, Excise Duty Tables, Tax Receipts — Energy products and Electricity, July 2008.
Se Project UNITE for EC 5th FP (projektet UNITE foér EU:s femte ramprogram) av C. Nash et a., ITS
University of Leeds.

Se fotnot 41. Berékningarna inbegriper kostnaderna for trafikstockningar, olyckor, luftféroreningar och
klimatuppvérmning.

Artikel 174.2 i EG-fordraget.

KOM(2008) 435.

Kommissionen lade 2006 fram ett férslag om luftfartsverksamheten som utmynnade i ett direktiv som
antogs i november 2008.
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Internaliseringsavgifter, som utokar intékterna fran energibeskattningen, kommer
under alla omstandigheter sannolikt att bli nodvandiga eftersom punktskatterna pa
oljeprodukter troligtvis kommer att minska i takt med att allt fler fordon drivs med
alternativa branslen.

Transportsektorn kommer sannolikt att successivt bli mer gélvfinansierande aven nér
det géller infrastruktur. Trangselskatter, som avspeglar kostnaden for otillrécklig
infrastruktur, kan utgora en god indikator pa behoven av extra kapacitet och kan
utgdra finansiering for infrastrukturutbyggnad eller alternativa transportméjligheter.

Teknik — hur kan man paskynda dvergangen till ett samhéalle med laga
koldioxidutslapp och leda utvecklingen i varlden?

Inom forskningssektorn och industrin arbetar man redan mycket aktivt pa att finna
losningar pa transportsakerheten, branseberoendet, fordonsutsdppen och
Overbelastningen av néten. Man hansyn till befolkningsutvecklingen i vérlden och
det 6kade bilagandet finns det tvingande behov av att finna tekniska l6sningar som
innebdr |agre eller inga fordonsutslépp och utveckling av aternativa |Gsningar for
héllbara transporter. Europa maste bana vagen for hallbar rorlighet och i méjligaste
man finna l6sningar som & internationellt gangbara och som kan exporteras till
andra delar av varlden.

Nér det géller teknik som verkar lovande & det nddvéandigt att beslutsfattarna skapar
erforderliga ramvillkor for att mojliggora saluféring utan att man darfor pa ett
otillborligt stt framjar viss teknik. Detta innebér bland annat att faststélla normer,
sakerstdlla driftskompatibilitet, 6ka utgifterna for forskning och utveckling av teknik
som annu inte ar tillrackligt utvecklad for att kunna saluféras, faststélla ett klart
regelverk, t.ex. nar det géller ansvarsfragor och fragor om skydd av privatlivet, och ta
fram exempel pa basta praxis.

Det viktigaste politiska instrumentet kommer sannolikt att vara faststéllandet av
standarder. Overgangen till nya och integrerade transportsystem kommer endast att
ga snabbt och lyckas om man infér Gppna standarder och normer for ny infrastruktur,
for nya fordon och for andra nddvandiga produkter eller utrustning. Maet med
standarderna bor vara att anvanda driftskompatibel, sdker och anvandarvanlig
utrustning. Detta & viktigt inte enbart for den inre marknaden utan &en for att
framja EU-normer pa internationell niva. Utveckling av intelligenta transportsystem
eller av dternativa framdrivningssystem for fordon skulle kunna bidra till
framgangar som kan jamforas med GSM-tekniken. Beslutsfattarna maste dock se till
att faststéllandet av standarder inte leder till hinder fér marknadstilltréde och for
utveckling av aternativ teknik.

Ett annat politiskt instrument &r att styra utgifterna fér FoU mot hallbar rorlighet,
exempelvis genom initiativet for europeiska miljévanliga bilar *° och de
gemensamma teknikinitiativen*’. Nya transportsystem och ny fordonsteknik maste
forst genomforas i form av demonstrationsprojekt for att man ska kunna utvardera
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Det féreslagna nya gemensamma foretaget clean sky forvéntas medfdra banbrytande teknik som
vasentligt kommer att minska lufttransporternas miljopaverkan. Det kommer att sammanféra EU-
finansierade projekt och de viktigaste aktérernainom naringen.

16

SV



5.4.

80.

81.

82.

83.

SV

deras genomférbarhet och ekonomiska béarkraft. Det kommer ocksa att kravas
offentlig intervention i olika faser av utvecklingen av infrastruktur som understédjer
nya fordon, exempelvis intelligenta né for eltransporter eller distributionsnét for
vatgasdrift. Mycket dterstdr att gora for att snabba upp integrationen av redan
tillganglig teknik i vart transportsystem. Bestammelser om statligt st6d kommer
ocksa att utgora ett viktigt politiskt instrument for att framja utvecklingen av ny
teknik och av aternativa transportmedel.

Rattslig ram —ytterligare liberaliserings- och konkurrensfréamjande

EU har inlett en liberalisering av marknaden som har visat sig vara framgangsrik nar
den & mer langtgdende. Detta har lett till att ett allt storre antal foretag &r aktiva pa
flera nationella marknader och inom olika transportsiag, vilket gagnar hela ekonomin
och sysselsittningen i Europa. Delvis liberaliserade marknader kan dock réka ut for
att operatorer som agerar i skyddade miljoer subventionerar sin verksamhet pa
liberaliserade marknader.

Det & darfor viktigt att den inre marknaden forverkligas med starkt stod av
konkurrensreglerna. Vidare ar férenklad administration vasentlig for att minska
onodigt merarbete for transportforetagen. Nya bestdmmelser for liberalisering av
marknaderna samt effektiv tillampning av gélande lagstiftning, utgdende ifrén de
resultat som uppnétts pa luftfarts- och véagtransportomradena, kommer att bli av
sarskild betydelse pa jarnvagsomradet.

Vidare maste lagstiftningen styras mot en harmonisering av miljokraven, effektiv
Overvakning, enhetligt skydd av arbetstagarnas villkor och anvandarnas réttigheter.
Lagstiftningen méaste vara utformad pa ett sddant sitt att den garanterar att
konkurrensen inte bara sker pa lika villkor utan @ven att inga avkall gorsi fraga om
sékerheten och tryggheten, arbetsvillkoren och kundens réttigheter samt att sarskild
hansyn tas till dem som har nedsatt rorlighet eller speciella behov. Samtidigt ar det
viktigt att miljokraven samordnas sa att kraven hojs snarare an att man soker en
minsta gemensam namnare.

Stora logistikforetag, som anvander sig av olika transportmedel, har kunskapen och
resurserna for att géra investeringar som innebdr anvandning av avancerad teknik
och kan delta i offentlig-privata partnerskapsprojekt (PPP). Myndigheterna maste
dock setill att tredje parters tillgang till infrastruktur inte omajliggors. Ett eventuel It
inrdttande av gréansoverskridande infrastrukturférvaltare vore en vakommen
utveckling som skulle kunna undanrdja de problem som finnsidag.

Atgard — utbildning, information och engagemang

Utbildning, information och kampanjer for att htja medvetenheten kommer att spela
en viktig roll nar det géller att paverka framtida konsumentbeteende och underl&tta
val for hallbar rorlighet. Transportpolitik har en direkt inverkan pa folks liv och &r
ofta ytterst kontroversiell. Allmanheten bér ges béttre information om resonemanget
bakom de politiska besluten och om mgjliga aternativ. En férutséttning for att
allmanheten ska acceptera de framlagda forslagen ar béttre forstaelse for de framtida
utmaningarna.
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Okat allmant engagemang i transportplaneringen kan &stadkommas genom okat
deltagande i processen, daribland Gppna samrad, undersokningar och deltagande av
berdrda parter i beslutsforfarandet.

Transportarbetare och arbetsmarknadsparterna inom denna sektor bor informeras och
horas i fraga om utveckling, tillampning och uppfdljning av transportpolitiken och
darmed sammanhangande dtgéarder bade pa sektors- och foretagsniva

Styrning — effektiva och samor dnade atgéar der

Transportsystemet kraver komplext samspel mellan politiska, ekonomiska, sociaa
och tekniska faktorer. Sektorn kan endast utvecklas om beslutsfattarna &r i stand att
tillhandahdla en rimlig planering, nddvandig finansiering och ett anpassat regelverk
for marknadsaktorerna.

Detta innebéar en stor utmaning eftersom det kréver politisk samordning mellan olika
organ och pa olika nivaer. Den gemensamma transportpolitiken &r ett bra exempel pa
detta. Huruvida transportpolitiken lyckas beror i stor utstrackning pa hur den
genomfors och kompletteras genom atgarder som beslutas pa annan myndighetsniva
Det finns aminstone tva omraden dar fordelarna med effektiva samordningsatgarder,
utéver vad som &r vanligt pa EU-niva, & varda att namna, namligen:

— Standarder och driftskompatibilitet. Mycket ny teknik och nya
regleringsmetoder kommer att tas fram under de narmaste aren for att taitu med
transportproblemen. Samordning kommer att bli nddvéandig for att sakerstélla att
utrustning &r driftskompatibel och for att undvika att ett antal olika system vaxer
fram pa nationell niva, daribland regler och normer for vagtullar, for ITS och for
tilltrade till omréden med hog trafikbel astning,

— Problemen i staderna. Néar det géller reglering av stadstrafiken & EU:s roll
begransad av subsidiaritetsskdl. Samtidigt borjar och sutar de flesta transporterna
i stader, och samtrafik och standardisering upphor sdledes inte vid stadsgranserna.
Samarabete pa EU-niva kan hjdlpa stadsforvaltningarna att skapa mer halbara
transportsystem. Det finns ett stort antal verksamheter och omraden dar EU kan
utgora en forebild och fortsétta att frdmja och understtdja demonstrationsprojekt
och utbytet av basta praxis, framfor alt genom det sunde ramprogrammet och
program inom sammanhallningspolitiken. EU kan dessutom tillhandahalla en ram
som gor det |attare for lokala myndigheter att vidta atgarder.

Den externa dimensionen — nddvandigheten av att EU agerar samstammigt

Transportsektorn blir allt mer internationell. Den gemensamma transportpolitiken
maste darfor varainternationellt inriktad for att kunna fortsatta i ntegreringsprocessen
med grannlanderna och lyfta fram Europas ekonomiska intressen och miljéintressen
globalt.

Narmare ekonomisk integrering och migrationsstrommar fran grannldnder och
Afrika kommer att utgdra de framsta utmaningarna som Europa har att tackla i
framtiden. Internationellt transportsamarbete som syftar till att skapa noddvandig
sammankoppling mellan de viktigaste transportlederna i dessa regioner bor framjas
ytterligare, vilket bidrar till att skapa hallbar utveckling i grannlanderna och Afrika.
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Utvecklingen av det regionala huvudtransportnétet i syddstra Europa, som en
foregangare till TEN-T, & av stor betydelse for stabiliteten och det ekonomiska
véalstandet i sydostra Europa och kommer aven att starka forbindelserna till
kandidatlénder och potentiella kandidatlénder i regionen. Handlingsplanerna fér den
europeiska grannskapspolitiken och bilaterala partnerskaps- och samarbetsavtal
innehaller dessutom stora avsnitt om samarbete inom transportpolitiken och
déribland om EU:s transportlagstiftning antas i varierande grad i 1ander som omfattas
av  grannskapspolitiken. EU:s  transportforbindelsser med de  06stliga
grannskapslanderna, inkluderat Vitryssland, omfattar &en ambitiosa planer pa
utvidgning av TEN-T-nétet.

Globalt sett utgor EU redan idag en viktig normgivare. For att bara namna nagra
exempel antas EU:s utddppsnormer for vagfordon och det Europeiska systemet for
trafikledning pa jarnvagsomradet (ERTMS) i alt storre utstréckning aven utanfor
Europa. Dessa utvecklingstendenser méste stodjas i internationella fora. EU:s roll
globalt sett & sarskilt viktig nér det galler §6- och luftfartstransporter, som
definitionsmassigt & globala naringar. For att kunna bevara sin framtradande roll pa
dessa omraden under de kommande fyrtio dren maste EU agera samstammigt i de
sammanhang da regeringar, foretagsedare och lagstiftare samlas pa det
internationella planet.

VAD HANDER NU?

Kommissionen uppmanar alla berorda parter att medverka i det samrad som inleds i
och med detta meddelande®™. Synpunkter om de framtida transporterna och
eventuella alternativa losningar bor skickas senast den 30 september 2009 till
foljande e-postadress: tren-future-of-transport@ec.europa.eu™.

Resultatet av dessa samrad kommer att léaggas fram under hosten 2009 vid en
konferens for berdrda parter. Kommissionen kommer under 2010 att 1&gga fram en
vitbok med de strategidtgarder som ska antas under de kommande tio aren (2010-
2020), vilken kommer att utarbetas pa grundval av den feedback som inkommit fran
de olika aktorerna, Europaparlamentet och radet.
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Vagledning om hur man medverkar i samrédet kommer att finnas pad GD TREN:s webbplats:
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 future of transport en.htm

Bidragen kommer att l1&ggas ut pa Internet. Viktig information om hur personuppgifter och bidragen
kommer at hanteras bifogas detta samrdd under “Siarskilt skydd av  personuppgifter”.
Branschorganisationer uppmanas att registrera sig i Europeiska kommissionens register Over
intresseorganisationer, (http://ec.europa.eu/transparency/regrin). Registret inréttades inom ramen for det
"Europeiska initiativet for att framja Oppenhet” i syfte att ge kommissionen och almaénheten
information om intresseorganisationers mél, finansiering och strukturer.
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