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ETT KONKURRENSKRAFTIGT OCH HALEBAR(

TRANSPORTSYSTEM FOR EUROPA

Transport - en drivkraft for tillvaxt, en miljomas-
sig utmaning, en internationell fraga. 2011 ars
vitbok Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade, som antogs av Europeiska
kommissionen den 28 mars 2011, syftar till att
balansera dessa faktorer och garantera att
Europas regioner forblir fullstandigt och kon-
kurrenskraftigt integrerade i den globala eko-
nomin. Konkreta atgarder faststalls vid sidan
av analys av vad som har gjorts hittills och vilka
utmaningar vi har framfor oss. Dessa forslag ar
sarskilt viktiga for Europas regioner och EU:s
regionalpolitik, eftersom en hallbar transport-
infrastruktur stimulerar forbindelser och gagnar
den inre marknaden.

Andra regioner i varlden lanserar enorma,
ambitiésa program for att modernisera
transporter och investera i infrastruktur;
det ar av hogsta vikt att europeisk

transport fortsatter att utvecklas och
investera for att behalla sin
konkurrenskraftiga position.

Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade - ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem

En av de storsta utmaningarna &r att anpassa ett omfattande
transportsystem till kommissionens uttalade dtagande att
minska utsldppen av véxthusgaser - sammantaget behéver EU
minska utslappen med 80-95 % under 1990 ars nivaer till ar
2050. Sextio procent av minskningen maste komma fran
transportsektorn. Aven om transporterna har blivit renare &r
trafiken mer omfattande @n nagonsin och 96 % av den anvanda
energin harstammar fortfarande fran fossila branslen. For sena
atgarder eller forsiktiga steg mot att anta nyare teknik —och EU
ar domt att hamna pa efterkalken efter de regioner som tar till
sig innovation.
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Medan det laggs stor vikt vid att teknisk innovation leder till
renare, smartare infrastruktur och system, star ocksa
kapacitetsuppbyggnad for att hjalpa manniskor att forverkliga
sadan innovation hogt pa dagordningen.

Oka rorligheten - minska utslappen

Det dringen tvekan om att investeringar i transportinfrastruktur
stimulerar ekonomisk tillvaxt och framjar handeln och skapandet
av valstand. Utan effektiva nétverk riskerar invanare i mer
avldagsna regioner eller pa platser med en mer utmanande
geografi att avskarmas fran tjanster och jobb.

For att balansera vad som kan ses som motstridiga krav, faststalls

i fardplanen olika satt att begrdnsa transportsystemets

oljeberoende utan att kompromissa nar det galler effektivitet

eller rorlighet, bland andra

- att forbattra energieffektiviteten hos befintliga fordonstyper
for alla typer av transporter,

- att utveckla och inféra nya, resurseffektiva drivmedel och
framdrivningssystem,

- att optimera resultatet i multimodala logistikkedjor genom
att fokusera pa att géra dem mer energieffektiva, t.ex. battre
forbindelser mellan jarnvédg och sjofart for langvéga frakt,

« att anvanda innovativa trafikledningssystem och marknadsat-
garder som t.ex. att avskaffa befintliga hinder for narsjofart.
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En fardplan for atgarder

Under de senaste tio aren har luftrummet, vdagarna och till viss
del jarnvagen 6ppnats for marknaden och sakerheten har
generellt blivit battre. Det gemensamma europeiska luftrummet,
som samordnar utformningen och férvaltningen av luftrummet,
har ocksa grundats. Passagerarna har numera lagliga rattigheter
och nya regler gallande arbetsvillkor fér de manniskor som
arbetar i sektorn har ocksa antagits.

De transeuropeiska transportnaten, TEN-T, har bidragit till
territoriell sammanhallning, inte minst genom programmets
framjande av forbindelser for hghastighetstag. Slutligen har
stor vikt lagts vid att forbattra transporternas miljoprestanda.

Inom ramen for Europa 2020-strategin bor den fortsatta
utvecklingen av Europas transportnatverk inriktas pa framvéxten
av ett resurseffektivt transportsystem som bygger pa innovation
och hanterar klimatférandringar och miljoméassiga utmaningar
liksom territoriell ssmmanhallning.

For att fa Europa att réra sig i en riktning som motsvarar det
nya decenniets och framtidens behov, listas i 2011 ars vitbok
atgarder som ska vidtas och som bygger pa vad som tidigare
uppnatts. Har dr nagra av de framférda idéerna:

Eldrivna fordon &r en viktig m
for att uppfylla utslappsmal.

Ett effektivt och integrerat
mobilitetssystem

Ett gemensamt europeiskt transportomrade

Framja arbeten av hog kvalitet och goda
arbetsvillkor

Sékra transporter

Arbeta for transportsakerhet och radda
tusentals liv

Kvalitetstjanster och tillforlitlighet

Innovation for framtiden:
teknik och beteende

+ En europeisk forsknings- och
innovationspolitik pa transportomradet

« Framja ett mer hallbart beteende

+ Integrerad rorlighet i stader

Den externa dimensionen

etod

Framja internationell klimatmalspolitik

och energieffektivitet

Utveckla samarbetsramar for att utvidga var
transportpolitik och infrastrukturpolicy med
vara grannar
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OVERSIKT

ETT KONKURRENSKRAFTIGT OCH HALLBARTY,

TRANSPORTSYSTEM FOR EUROPA

Effektiva transportnatverk stimulerar
territoriell sammanhallning

Atgirder p& EU-niva har pa ett betydande sitt bidragit till de
positiva insatserna i det europeiska transportsystemet under de
senaste tio aren. Strukturfonderna och Sammanhallningsfonden
har historiskt varit en viktig finansieringskalla for nédvandiga
investeringar for att forbattra transportférbindelser i EU-
regioner som hamnat pa efterkéalken.

Sammanhallningspolitiken uppmuntrar aktivt regionala och
nationella dtgarder som syftar till transportprioriteringar och
gransoverskridande samarbete. De senaste makroregionala
strategierna - Donaustrategin och strategin fér Ostersjéregionen
- ger tydligare ramar for gransoverskridande planering och
erbjuder maojligheter till utveckling av integrerad transport.

Effekterna av den ekonomiska krisen ekar fortfarande runtom
i EU - stigande arbetsldshet och minskade offentliga satsningar
innebdr att behovet av kostnadseffektiv rorlighet ar storre én
nagonsin, medan medlen for att sdkerstélla denna rérlighet
krymper. Mer maste dstadkommas med mindre. Befintliga,
beprovade system som sammanhallningspolitiken ar val
lampade for att forbattra kvaliteten pa en rad olika atgarder
som vidtagits i olika regioner och lander, sasom stodet till den
europeiska jarnvagsindustrin.

Den europeiska jarnvdgsindustrin

"Nar arbetet med den forsta spanska hoghastighets-
jarnvagen startade 1986, var Spanien ett av de fattigaste
landerna i Europeiska unionen, och Andalusien var en
av de fattigaste spanska regionerna. Den spanska re-
geringen bestamde sig emellertid for att bygga en helt
ny jarnvagsforbindelse for hoghastighetstag mellan

huvudstaden, Madrid, och regionens storsta stad,
Sevilla, med hjélp av den basta befintliga tekniken.
Sedan dess har landet genomgatt en dramatisk utveck-
ling och Andalusien har blivit en mycket mer konkur-
renskraftig region an férut. Denna utveckling hade
aldrig varit méjlig utan sammanhallningspolitiken och
den territoriella effekt politiken har.”
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Vad ar TEN-T?

De transeuropeiska transportnéten, TEN-T, &r grunden for flodet
av varor och det system som gor att manniskor kan rora sig fritt
i hela Europeiska unionen. Det &r en central del av politiken
som sammanfor de véstra och 6stra delarna av EU och skapar
det framtida gemensamma europeiska transportomradet.

Okad integration i ljuset av en stérre inre marknad, utfasning
av fossila branslen inom transportsektorn, EU:s roll i den globala
kampen mot klimatférandringarna — dessa utmaningar kravde
alla en 6versyn av politiken som satte i gang 2009.

TEN-T stéds av EU genom TEN-T-programmet och Europeiska
regionala utvecklingsfonden och Sammanhallningsfonden,
eftersom forbattrad tillganglighet ar grundlaggande for att
sakerstalla ett konkurrenskraftigt, sammanhallet Europa.

Vad ingar?
Totalt omfattar EU:s bidrag till transportsektorn, for
perioden 2007-2013, foljande:

« TEN-T, nationella, regionala och lokala vagar star fér
mer an 41 miljarder euro.

- Jarnvéagar, inklusive TEN-T och andra projekt star for
omkring 24 miljarder euro.

- Stadstransporter — 8,1 miljarder euro.
« Hamnar och inre vattenvagar - 4,3 miljarder euro.

» Multimodala transporter och intelligenta system —
mer an 3 miljarder euro.

- Flygplatser: 1,84 miljarder euro.

Bortom TEN-T

TEN-T far for narvarande ungefar hélften av sammanhallnings-
politikens anslag for transport. De andra prioriteringarna
omfattar nationella, regionala och lokala natverk och rena
stadstransporter. Hur man bast férdelar framtida anslag kom-
mer att vara ett hett @mne. Det dr uppenbart att pressen att
fasa ut fossila brénslen inom transportsektorn och fokusera
EU-stodet pa investeringar som tydligt bidrar till gemensamma
prioriteringar kommer att innebara ett tydligare fokus pa
flaskhalsar i infrastrukturen, intelligenta natverk och ren
kollektivtrafik i staderna.



Stadstransport

Stader artillvéxtmotorer i en storre omgivning. De tillhandahaller
tjdnster, arbeten och fritidsaktiviteter i sina regioner. Det &r
mycket viktigt att stddernas transportsystem ar fullstandigt
integrerade i den storre regionens transporttjanster. Staderna
ar dock de som tvingas utsta mest nar det géller 6verbelastning,
luftféroreningar och buller. En fjardedel av koldioxidutsldppen
i transportsektorn som helhet kommer fran stadskorning,
medan 69 % av olyckorna sker i stader. En gradvis utfasning av
"konventionella” fordon i vara stader kommer att vara nédvéandig
om vi ska kunna uppna vara mal for utslapp av vaxthusgaser
och minska vart oljeberoende.

Om fler ménniskor anvander kollektiva transportmedel kommer
detta att skapa en god cirkel for kollektivtrafiken, vilket, i
kombination med anstréangningar for att gora cykling och
promenader trevliga och sékra, kommer att fa folk att valja bort
sina bilar.

Manniskor som ar beroende av bil ska uppmuntras att kora
mindre, ldttare, mer specialiserade fordon. Langa rader av bussar
och taxibilar, mindre och renare lastbilar och varubilar — alla &r
val ldampade att anvdndas for att utveckla alternativa
framdrivningssystem och drivmedel d& de utgor underlag for
att testa innovation. Kollektivtrafiken kan framjas genom
vdgavgifter och transparenta skattesystem samt inforandet av
ny teknik.

Dessa atgarder kan inte vanta. Att planera,
bygga och utrusta infrastruktur tar manga
ar, och tag, flygplan och fartyg kan
anvandas under artionden. De val vi gor
i dag kommer saledes att avgora hur
transportsystemen ser ut 2050. Vi maste
samagera pa EU-niva for att sakerstalla att
omdaningen av vart transportsystem
beslutas tilsammans med vara partner
och inte nagon annanstans i varlden.

Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem
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INTERV]JU

Vilka dr de viktigaste ldrdomarna frén det
forflutna, och om du blickar framat mot 2020,
vilka dr de storsta framtida utmaningarna

for transportsektorn?

Hur anser du att EU:s transportpolitik kan bidra
till ekonomisk och territoriell sammanhallning?

Vilka dr de viktigaste inslagen i EU:s strategi for
den framtida utvecklingen av transportsystemet
som féreslagits i vitboken?




LUIS VALENTE DE OLIVEIRA

Europeisk samordnare fér héghastighetsvattenvdgar

Luis Valente de Oliveira har hittills traffat over
400 berorda parter i de EU-lander som har sjofart
och presenterat tre arliga verksamhetsrapporter.

Vilka dr de viktigaste Idrdomarna fran det
forflutna, och om du blickar framat mot 2020,
vilka dr de storsta framtida utmaningarna
for transportsektorn?

Den storsta utmaningen ar samordningen mellan olika
transportsatt — problemets karna ar hur man ska transportera
gods fran en plats till en annan pa det snabbaste, mest
ekonomiska, mest praktiska och minst fororenande sattet. Om
vi ser till endast ett transportsatt, blir samtliga 16sningar
antingen stelbenta nar det galler sjalva metoden eller orimliga
i frdga om kostnader.

For att kunna ge svar maste vi kdnna till egenskaperna for varje
transportsatt, och principen maste vara multimodala I6sningar.

Hur anser du att EU:s transportpolitik kan bidra
till ekonomisk och territoriell sammanhallning?

Verksamhetsnivan i en viss region ar grundldaggande for att
sakerstdlla invanarnas valbefinnande: produktion och
konsumtion kréaver transporter. For att framja utveckling och
sammanhallning maste forbindelser mellan kompletterande
regioner forbattras.

Mer an 90 % av EU:s import och export skeppas till och fran
europeiska hamnar. Att tillhandahalla sa bra hamnar som majligt
och de mest lampade férbindelserna mellan och inom dem ar
darfor ett viktigt forsta steg.

Vissa transportsatt har en troskel som maste passeras
for att frakten ska bli I1dnsam, sa valen maste vara
gangbara. Koncentrationen av gods pa vissa
strackor kan gora byten av transportsatt
ekonomiskt hallbara. Det &r nodvandigt
att halla kostnader och tidsramar pa
miniminiva, vilket endast kan uppnas
genom att kombinera och utvinna det
basta ur varje transportsatt. EU:s
transportpolitik maste omfatta alla
transportsatt, vilket gor den mer
kontinuerlig och effektiv.

Vilka dr dina huvudsakliga Idrdomar fran
din tid som europeisk TEN-T-samordnare
for ett prioriterat projekt?

Det prioriterade projektet med hdghastighetsvattenvagar pagar
nu for fullt: de atta nyligen godkanda projekten omfattar det
europeiska havsomradet. De ar resultatet av idéer som
diskuterats med manniskor fran hela Europa.

Att ha flera lander engagerade i ett projekt ar ett bra satt att
utbyta basta praxis och resultat av studier. Utbyten mellan
grupper leder till anpassningsbara |6sningar.

Jag har insisterat pa att forbattra utbildningsprogram inom
logistik, bade for personal och for de ansvariga inom féretag
for att transporten av gods ska kunna mota kraven fran den
komplexa logistik vi star infor.

Mer @n 90 %
av EU:s import och export
skeppas till och fran
europeiska hamnar.
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HORST SAUER

Chef fér avdelningen fér EU-fragor, enheten fér gemensam fysisk planering, Berlin-Brandenburg

Som chef for avdelningen for Europas fysiska
utveckling vid enheten for gemensam fysisk
planering dr Horst Sauer ansvarig for attintegrera
huvudstadsregionen Berlin-Brandenburg i EU:s
fysiska utveckling. For ndrvarande fokuserar han
paregionala konsekvenser av TEN-T, i synnerhet
i regionen mellan Skandinavien och Adriatiska
havet.

Vilka dr de viktigaste ldrdomarna frén det
forflutna, och om du blickar framdt mot 2020,
vilka dr de storsta framtida utmaningarna

for transportsektorn?

Det har blivit mer och mer uppenbart att ny infrastruktur endast
kan forverkligas nar den regionala ekonomiska nyttan varit
pataglig. Vi arbetar tillsammans med fler an 30 partner for att
skapa Scandria-korridoren som férbinder Skandinavien med
Adriatiska havet via Berlin. Vart mal ar att pa ett battre satt
sammanbinda innovativa centrum med huvudstadsregioner
langs denna korridor. Det finns en enorm potential fér regional
tillvaxt i denna del av Europa.

Vi fokuserar huvudsakligen pa en optimerad anvandning av
befintlig infrastruktur och pa att gora

transporter mer miljovanliga
med avseende pa utslapp
snarare an pa att efter-
fraga nya, stora infra-
strukturinvesteringar.

Hur anser du att EU:s transportpolitik kan bidra
till ekonomisk och territoriell sammanhallning?

Det kommande stamndt som ska utgéra ryggraden i EU:s
transportpolitik bygger pa att koppla samman huvudnoder.
Dessa noder bor, precis som den tyska huvudstadsregionen
Berlin-Brandenburg, besta av alla transportsatt och forbindas
med de andra naven som hamnar eller starka ekonomiska
centrum.

Battre tillganglighet i Centraleuropa kommer att leda till storre
ekonomisk aktivitet har och pa sa vis bidra till territoriell
sammanhallning. Ett starkt stamnét ska ocksa vara till nytta for
de regioner som har bra forbindelser till de viktigaste
transportlederna.

Hur skulle du definiera ett bra
samhidillsstyrningssystem vid planeringen
av transportinfrastruktur?

Ur mitt perspektiv maste den regionala planeringen/
regionalpolitiken vara nara knuten till transportplaneringen.
Transport i sig ar inget sjalvandamal utan bor tillfredsstalla
behoven féor manniskor och foretag.

I Berlin-Brandenburg har vi valdigt positiva erfarenheter — inte
bara av gransoéverskridande planering som omfattar bade
staden Berlin och férbundslandet Brandenburg — utan ocksa
av att samordna fysisk planering och transportplanering. Detta
galleri annu storre utstrackning for kollektivtrafiken som
har organiserats under samordnade former av
transportforbundet (Verkehrsverbund Berlin
Brandenburg, VBB) i mer an ett decennium.

Transport i sig
ar inget sjalvandamal
utan bor tillfredsstalla

behoven for manniskor
och foretag.
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Europeiska unionen har kampat for de transeu-
ropeiska transportnatens (TEN-T) sak sedan
Maastrichtavtalet 1992. TEN-T stodjer utveck-
lingen av EU:s inre marknad, starker ekonomisk
och social sammanhallning och férbinder 6ar,
inlandsomraden och randomraden med unionens
centrala regioner. De kommer ocksa att fora EU
narmare sina grannar och varldsmarknaderna.

De forsta riktlinjerna for att stodja medlemslanderna i
utvecklingen av TEN-T antogs 1996, genom ett beslut av
Europaparlamentet och radet. Dessa riktlinjer genomgick sedan
en omfattande revidering och uppdaterades till féljd av 2004
ars utvidgning.

Totala investeringar i TEN-T hittills

ca 800 miljarder
(1996-2013) euro

ca 550 miljarder
euro

Framtida investeringsbehov (t.0.m. 2020)

*TEN-T-programmet, Sammanhallningsfonden, ERUF,
EIB-1an och kreditgarantier.

Nagra anmarkningsvarda framgangar har redan kantat TEN-T-
politiken, sdsom jarnvdgsforbindelsen for hoghastighetstag
strackan Paris—Bryssel-KéIn-Amsterdam-London liksom
Oresundstadgen och bron mellan Danmark och Sverige.
Dessutom finns hoghastighetsjarnvagen mellan Madrid och
Barcelona, Malpensa-flygplatsen i Milano, tagforbindelsen
Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer och manga andra
pagaende projekt.
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Finslipning infor framtiden

Mot bakgrund av erfarenheten fran de senaste femton aren
genomfdrde EU-kommissionen en omfattande dversyn av TEN-
T-politiken och féreslog nya riktlinjer for planering och
genomférande. | dessa nya riktlinjer, som ska foreslas for
antagande av Europaparlamentet och rddet fran och med andra
hélften av 2011, laggs en kraftigt reviderad strategi fram som
bygger pa styrkor, syftar till att dtgarda brister som upptackts
och tar upp nya utmaningar.

Hittills har utvecklingen av TEN-T baserats pa fortlépande
identifiering och genomférande av prioriterade projekt hos
enskilda medlemslander med en botten-upp-strategi dar bit
for bit angripits. Denna strategi har bidragit till att hitta och
utveckla viktiga projekt inom TEN-T, vilka exemplifieras ovan,
men har i sig inte resulterat i ett helt och hallet integrerat,
multimodalt, transeuropeiskt natverk.

Tva kompletterande natverk

Den nya planeringsramen kommer att besta av tva lager: ett
omfattande natverk som grundldggande skikt och ett centralt
natverk som 6verlappar detta omfattande natverk och utgor
de strategiskt viktigaste delarna i TEN-T.

Det omfattande natverket kommer att bli resultatet av en upp-
datering och anpassning av nuvarande TEN-T och omfatta all
relevant befintlig och planerad infrastruktur i medlemslanderna.
Det centrala natverket kommer att formas av de delar i TEN-T
som bar den huvudsakliga koncentrationen av transnationella
trafikfloden for bade gods och passagerare och som sakerstaller
den effektiva férbindelsen mellan de 6stra och vastra delarna
av unionen och mellan dess randomraden och de centrala
regionerna.

De tva néatverken kommer tillsammans att forma den
infrastrukturella grunden for ett gemensamt europeiskt
transportomrade och tillhandahalla effektiva multimodala
forbindelser mellan EU:s huvudstader och med EU:s huvudsakliga
ekonomiska centrum och gransstationer till det europeiska
transportsystemet.

Samordnad planering och utveckling

Den nya TEN-T-politiken kommer forst och framst att samordna
planering och utveckling av ndten pa europeisk niva béttre.
Den kommer att forlita sig pa en enhetlig och 6ppen europeisk
planeringsmetod som &vervakas av kommissionen och som
utvecklats efter ett brett samrad med de berérda parterna.



Samordnat genomférande

For det andra kommer genomfdrandet av den nya TEN-T-
politiken att samordnas béttre. Ett antal kanaler, som bygger
pa det centrala natverket, kommer att identifieras och utvecklas
ilinje med de kapacitetsbehovsomvéxerfram.Implementeringen
av kanalerna kommer att std under ledning av en europeisk
koordinator, medan de flerdriga utvecklingsplanerna fér kanaler
ska bestdmma, inom faststdllda tidsramar, vilka storre
investeringar som kravs samt kortsiktiga forbattringar i mindre
skala.

Slutligen kommer den nya strategin att ldgga storre vikt vid
villkorligheten och samordningen av EU:s ekonomiska enga-
gemang. Medfinansiering av projekt kommer att villkoras
utefter hur de tar itu med felande lankar och flaskhalsar
i det centrala ndtverket och utefter hur de sakerstal-
ler en effektiv sam-modalitet, medan prioritet
ges till de projekt som ger flest européer ett
mervarde (t.ex. att slutféra gransoverskri-
dande forbindelser). Samtidigt kommer
en integrerad finansieringsram for
transport att sakerstalla battre sam-
ordning av Sammanhallningsfon-
den och strukturfonderna i och
med TEN-T-politikens mal som
kommer att nyttja snabbheten
och effektiviteten i genom-
forandet.

Att sdkerstdlla multimodalitet &r nodvandigt
for industriregioner.
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RENARE, GRONA

Resurseffektivitet och hallbarhet maste sta i
centrum for Europeiska unionens transportpolitik,
enligt bade Europa 2020-strategin for ekonomisk
tillvdxt och en nyligen publicerad vitbok fran
kommissionen om transport. Utfasningen av
fossila branslen inom transportsektorn - vilket
kommer att innebdra en dramatisk minskning
av sektorns utslapp av vaxthusgaser - har darfor
blivit hégprioriterat pa EU:s ekonomiska och
miljomassiga dagordningar.

| Europa 2020 faststélls EU:s ekonomiska strategi for det
kommande decenniet. | strategin fokuseras pa att uppmuntra
en smart och hallbar tillvaxt for alla. Malet ar att bygga en
ekonomi med laga koldioxidutslapp baserad pa kunskap och
innovation, som anvander resurserna mer effektivt samtidigt
som den skapar social och territoriell sammanhallning.

Transportsektorn aravgérande for Europas ekonomiska framtid
och spelar darmed en huvudroll om malen i Europa 2020 ska
uppnas. | januari 2011 lanserade kommissionen "Ett
resurseffektivt Europa”, vilket &r ett av Europa 2020:s
flaggskeppsinitiativ. | detta tydliggors att resurseffektivitet
maste vara den vagledande principen i EU:s transportpolitik.

Laukaantie-vdgen - vigbygge - Jyviskyld, Finland.
Konstruktion av cykel- och gangtunnel.

i

Hallbara I6sningar

Att gora transporterna mer effektiva for att sdkerstalla Europas
framtida valstand ar ocksa ett huvudtema i den nya vitboken,
"Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade”,
som antogs av kommissionen den 28 mars 2011.

| vitboken presenteras en vision om ett konkurrenskraftigt,
resurseffektivt och hallbart transportsystem i Europa. Rena
stadstransporter ges hog prioritet i dokumentet, liksom
utfasning av fossila branslen.

Transporter maste bli mer hallbara i ljuset av nya och véxande
utmaningar. For det forsta kommer oljetillgdngarna att bli mer
begrdnsade och oljan dyrare under de kommande artiondena
eftersom den kommer fran alltmer oséakra kallor.

For detandra, for att na malet att begransa klimatférandringarna
tillunder 2°C, maste EU minska utslappen av vaxthusgaser med
mellan 80 och 95 % under 1990 ars nivaer till ar 2050.
Transportsektorn kommer darfor att vara tvungen att minska
utsldappen av vaxthusgaser med minst 60 %.




Minskning av koldioxid

Problemet ar att transporter dr en betydande och vaxande kalla
till utsldpp av vaxthusgaser. Det ar darfor utfasning av fossila
branslen ar ett huvudtema i vitboken.

Hallbara branslen och miljéfordon maste utvecklas och komma
ut pa marknaden om Europa ska forbéattra energieffektiviteten
hos allafordon. Europa maste gradvis ersatta fossila energikallor
som genererar koldioxid med mer miljévanliga alternativ.

| detta syfte avser kommissionen att utveckla en strategi for
alternativa branslen, vilket kommer att leda Europas
transportsektor bort fran dess oljeberoende och slutligen mot
fullstandig utfasning av fossila branslen.

Nar det galler EU:s mal att minska vaxthusgaserna lagger
kommissionen stort fokus pa stadstransport. Manga av Europas
stader lider av 6verbelastning och maste sta ut med dalig
luftkvalitet och buller. De bilar, lastbilar och bussar som trafikerar
Europas tatbebyggda omraden star for omkring en fjardedel
av transportsektorns koldioxidutslapp.

Kommissionen vill se en gradvis utfasning av konventionellt
drivna fordon ur stdderna - malet &r en minskning med 50 %
till &r-2030 och med 100 % till &r 2050. Detta skulle avsevart
minska Europas beroende av olja och hjalpa till att uppna
transportsektorns malattminska sina utslapp av vaxthusgaser.

Anvandningen av mindre och lattare passagerarfordon bor
uppmuntras. Samtidigt maste storre anstrangningar goras for
att utrusta stadsbussar, taxibilar och varubilar med alternativa
branslen och motorer for att minska féroreningar och utslapp
som orsakas av stadstransporter.

Integrerade strategier

Kommissionen skulle ocksa vilja se stadslogistik som kan
astadkomma i princip inga utslapp av vaxthusgaser i bruk i
storre stader till ar 2030. Genom att bygga ut/intelligenta
transportldsningar, kan stader utveckla effektiva system for
leverans dven den sista strackan.

Varubilar med laga utslapp som drivs med el, vdte och
hybridteknik skulle kunna distribuera varor till stadernas butiker
och kontor. Tillgang till miljovanliga leveransfordon skulle ocksa
minska luftfororeningar och buller. Dessutom bor mer kraft
ldggas pa att uppmuntra manniskor att resa kollektivt och att
ga och cykla mer.

Ett integrerat tillvdgagangssatt ar basta sattet att hantera
utmaningarna inom stadstransport och att utveckla
transportinfrastruktur och transporttjanster. Politiken maste
darfér koppla samman transport med fragor som
markanvandning, planering, miljoskydd, boende, tillganglighet,
rorlighet och industrins behov.

LAS MER:

http://ec.europa.eu/transport/urban/index_en.htm
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EUROPA RUNT

ATT SKAPA BATTRE FORBINDELSER MED SYDOSTEUROPA

Projektet pagar under 2009-2012

ERUF-stodet till projektet uppgar till 1,7 miljoner euro

Total budget: 2,38 miljoner euro

Sydostra Europa ar ett viktigt transitomrade for
EU, men dess utveckling sldpar efter resten av
kontinenten pa grund av otillrdckliga investe-
ringar och ett otillrdckligt transnationellt sam-
arbete. Utmaningar som dessa hanteras av
sydosteuropeiska transportsamarbetet (South
East European Transport Axis Cooperation,
SEETAC), ett trearigt projekt som syftar till att
bygga upp ett starkare samarbete mellan EU och
de linder som star utanfor EU i denna region -
i synnerhet pa transportomradet.

| programmet, som medfinansieras av EU:s program for syd-
Ostra Europa, deltar 17 partner (huvudsakligen nationella
departement for transport), fran nio lander i regionen.
Programmet har ocksa fyra observatorer, fran Bosnien och
Hercegovina, Ungern, Slovakien och Ukraina.

Transportinfrastrukturen varierar kraftigt i regionen. Lander
som Osterrike, Slovenien, Ungern och Kroatien, till exempel,
kan skryta med omfattande och moderna motorvdgar, medan
manga av deras grannar inte kan stdta med det samma.
Gransoverskridande vdg- och jarnvagsforbindelser mellan
regionens mindre lander ar ofta otillrdckliga eller existerar Gver
huvud taget inte. Denna situation hammar det fria flodet av
varor, tjanster och manniskor och i slutdndan en hallbar
utveckling i hela regionen.

Med fokus pa TEN-T

"Vart projekt sammanfor pa ett unikt satt lander i och utanfor
EU for att skapa battre fysisk integration och kommunikationer
iregionen”, sager Carlo Fortuna vid Centraleuropeiska initiativets
kansli i Trieste, Italien, som leder SEETAC. Detta bidrar till
debatten om transportinfrastruktur fér EU:s kandidat- och
potentiella kandidatldnder, liksom den planerade utbyggnaden
av TEN-T (de transeuropeiska transportnatverken) med deras
prioriterade projekt till vastra Balkan. Carlo Fortuna tror att
projektet ocksa kommer att framja battre sammanhallning
mellan EU och Syddsteuropa.
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En nyligen genomférd datainsamling har gjort det mojligt for
programmets partner att uppratta en databas som ger en
aktuell bild av regionens védg-, jarnvags- och sjofartsnat. Under
de kommande manaderna kommer de att skapa en modell for
framtida scenarier som kopplas till prioriterade transportprojekt
sasom en motorvag mellan Ljubljana och Belgrad.

Vid en projektkonferens som samlade regeringsrepresentanter
pa hog niva i Tirana, Albanien, i november 2010 togs flera viktiga
fragor upp. Till dem hor investeringar, integrerad utveckling av
regionens tillgéanglighet och satt att skapa ett integrerat
transportsystem dar pa medellang sikt, i linje med EU:s strategi.

Fornyelse av spar och skarning vid Krizno léngs linjen
Ljubljana-Maribor.

LAS MER:
« SEETAC: www.seetac.eu

« Program for sydostra Europa (SEE):
www.southeast-europe.net

« Centraleuropeiska initiativet: www.ceinet.org



www.seetac.eu
http://www.southeast-europe.net/hu/
www.ceinet.org

SCANDRIA - FOR OSTERSJON NARMARE ADRIATISKA HAVET

Scandria-korridoren som forbinder Skandinavien
med Adriatiska havet spelar en avgorande roll
for regioner langs denna nord-sydliga axel.
Utover underlattade transporter har mervardet
av forbdttrade kontakter ekonomiska, sociala
och miljomassiga aspekter.

"Projektet handlar inte bara om transport”, betonar Jiirgen
Neumidiller, projektledare fér Scandria. "Det syftar till att
astadkomma ekonomisk utveckling for omradet som helhet.
Vi vill lanka Skandinaviens innovationspotential till andra
regioner i Centraleuropa som Berlin, Prag och Wien, och ddrmed
stimulera tillvéxten.”

I linje med EU:s mal att skapa "gronare transport”, omfattar
projektet ocksa atgarder som syftar till att uppna
klimatférandringsrelaterade mal. Ett konkret exempel ar
anstrdngningarna att stimulera anvdndningen av biogas for
lastbilar.

Detta projekt |I6per under perioden 2009-2012

Total projektbudget: 3,8 miljoner euro

ERUF-bidrag: 2,8 miljoner euro

Nyckeln till framgang
- att involvera alla parter

Projektets 19 partner fran Tyskland, Danmark, Sverige, Finland
och Norge kan delas in i tre grupper: forskningsinstitutioner,
regioner och hamnar. Huvudpartner ar enheten for gemensam
fysisk planering i Berlin-Brandenburg.

Medan forskningsinstitutionerna tillhandahaller den
noédvandiga vetenskapliga grunden for beslut, spelar regionerna
en mer strategisk roll. Att genomféra infrastrukturprojekt
genom forbindelser med aktdrer som t.ex. nationella
departement ar en viktig del av deras arbete.

Fokus for det direkta samarbetet mellan hamnarna i Halmstad
(Sverige) och Rostock (Tyskland) ligger pa utvecklingen av nya
tjanster. Som positiv bieffekt var Scandria ocksa den drivande
kraften for att inkludera farjelinjen mellan Rostock och Gedser
(Danmark) i EU:s program for hghastighetsvattenvagar, da det
gjorde det mojligt att fa finansiering for att modernisera
hamninfrastruktur och férvarva nya férjor.

Att foretagen deltar i samarbetet forblir ett centralt mal: deras
intressen pa kort sikt gor det svart att inkludera dem i det
langsiktiga strategiska konceptet. "Atskilliga workshops och
kommunikationsinsatser pa lokal niva har genomférts for att
oka medvetenheten om projektets ekonomiska fordelar”,
papekar Neumdiller.

Scandria-projektet grundades 2009 efter Berlindeklarationen
frdn november 2007, i vilken det uppmanades till attraktiv
transportinfrastruktur och konkurrenskraftiga transportsatt
inom den skandinavisk-adriatiska korridoren. Medan Scandria
tacker den norra delen av omrddet, genomfor systerprojektet
SoNorA liknande atgarder for sédra delen.

LAS MER:

www.scandriaproject.eu
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EUROPA RUNT

PORTUGAL - FARTYGSTRAFIKSYSTEM AR DET NYA SMARTA
SYSTEMET FOR SJOFARTSKONTROLL

Detta projekt startade 2008 och pagar fortfarande

ERUF-bidrag: 53 miljoner euro

Nationell medfinansiering: 57 miljoner euro

Portugals langa kustlinje innebdar manga
utmaningar for sjofartskontroll, fran 6vervakning
av sjofartsfloden i hart trafikerade vatten till att
se till att internationella sakerhetsnormer
efterlevs. Moderna datorsystem gor det mojligt
for myndigheterna att ligga steget fore trafiken
och sammanfora deni den nationella databasen
for sjotrafik.

Den mer an 80 mil langa kusten ligger langs en strategisk
fardvdag mellan nordeuropeiska hamnar och hamnar kring
Medelhavet och i Nordafrika. Omkring 70 000 fartyg trafikerar
dessa vatten arligen; 250-300 fartyg befinner sig alltid i dessa
farleder tillsammans med ungefdr samma antal fiske- och
fritidsbatar. Fartygstrafiksystemet (Vessel Traffic System, VTS)
ar en 6sning pa den utmaning som det innebar att 6vervaka
alla dessa rorelser, halla kustvattnen sdkra och hantera
trafikstockning.

Hur fungerar det?

Sedan januari 2008 har kontrollcentrumet fér kustnara sjofart
kort ett VTS for att Overvaka sjofartsfloden. Omkring 300 fartyg
pa en gang kan identifieras och denna information matas in i
den nationella databasen for sjotrafik.

Systemet omfattar ocksa tva trafiksepareringssystem (Traffic
Separation Schemes, TSS), ett vid Kap Roca och det andra vid
Kap Séo Vicente. Dessa hanterar trafikstockning vid tva kdnda
flaskhalsar nara kusten och ar ocksa del av sakerhetstillsynen.
Strikta internationella regler géller for farligt gods, fartygstyper,
passagerarskydd och krav for fiskefartyg. Bada TSS omfattas av
det obligatoriska rapporteringssystemet for Portugals kust
(Coast of Portugal Mandatory Reporting System, COPREP), i
kraft sedan den 1 juni 2010.

panorama 38

De bdsta systemen genererar
nationella formaner

Systemet bestar av ett VTS for kusten och fem hamn-VTS, som
alla &r under 6verinseende av den nationella myndigheten for
sjofartskontroll.

Fordelarna ar bland andra att

«Portugal uppdateras med modern fartygsteknik och
erbjudanden,

- hamnarnas kommersiella potential sakerstalls infor framtiden,

- de portugisiska vattnens kvalitet ur miljosynpunkt satts hogt
pa dagordningen och att detta stottas med information via
VTS,

« 6vervakning av kusten underldttas i och med tvavagskom-
munikation mellan fartyg och kustmyndigheterna. Atgérder
for att kontrollera smuggling och illegal invandring ar numera
en stor del av kustbevakningens dagliga verksamhet.

Pd internationell niva ar Portugal nu fullt delaktigt i SafeSeaNet,

EU:s system for sparning och information. Den stora mangd

information som matas in via VTS for kusten kan nu matasin i

SafeSeaNet direkt, vilket gor att Portugal kan ta emot liknande

information fran andra medlemslander.

LAS MER:

http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/
inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

Kontrollcentrum for kustnara sjofart.


http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf
http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

UTBYGGNADEN AV SOFIAS TUNNELBANA
BLASER NYTT LIV | STADENS HJARTA

Detta projekt dr en del av Bulgariens operativa
program for transport, 2007-2013

ERUF-bidrag: 157 miljoner euro

Nationell medfinansiering: 139 miljoner euro

Bulgarien konfronterar problemen med trafik-
stockningar och fororeningar utan omsvep med
sin oversiktsplan och i synnerhet med projekten
for utbyggnaden av Sofias tunnelbana, varav ett
kommer att bygga det saknade centrala avsnittet
mitt i staden.

| Sofia trangs mer @n en och en halv miljon méanniskor, nastan
en femtedel av landets befolkning. Den historiska stadskarnan
myliraraven kompakt blandning av bostads- och affarsomraden,
och den snabba tillstromningen under de senaste tio aren har
skapat ett skenande problem med trafikstockningar och
fororeningar. Invanarna ar mycket bilberoende, medan bussar
och sparvagnar ocksa konkurrerar om utrymmet pa vagarna.
En grundlig analys av transportlésningar pekade tydligt pa
tunnelbanan som det béasta alternativet for majoriteten av
resorna i stadens centrum.

Battre transporter ger en ny dimension
till livet i centrum

Den nya strackan fran Nadejda-korsningen norr om
centrum till Cherni Vrah-boulevarden i sodra
bostadsomradet ar ett flaggskeppsprojekt inom
Bulgariens operativa program for transport
2007-2013.

Den kommer att besta av 6,5 km spar och sju tunnel-
banestationer, och i sjdlva verket utgéra det sak-
nade avsnittet av linje Il, och férbinda punkter

norr och sdder om centralstationen och den
centrala busstationen. Fem av tunnelbanes-
tationerna kommer att vara helt nya; tva

existerar redan men maste genomga en

ordentlig forbattring.

Uppgradering av Sofias tunnelbana - forbattrar
livet for invanarna och lyfter néringslivet.

Omedelbar forbattring av tillvaron

Den nuvarande forsta fasen ar ett viktigt steg nar det galler att
forbattra vardagslivet fér invanare och pendlare. Resor pa
vdgarnaidennadel av staden @r ldangsamma och frustrerande;
trafikens hastighet &r nu nere pa omkring 8-10 km/h och
féroreningarna som kommer dérav @r ofrankomligen ocksa ett
stort bekymmer.

Sa snart fas | har avslutats under tidiga 2012, kan jarnvagstran-
sporter sta for upp till 25 % av alla resor, vilket skulle gora det
mojligt for trafiken att aterga till hastigheter pa mellan 40 och
50 km/h. Detta skulle ha stor effekt pa luftféroreningarna och
minska buller och vibrationer.

Ett mer integrerat och snabbare
natverk infor framtiden

P& langre sikt, till ar 2020, kommer fas Il att skapa ett mycket
mer valintegrerat transportnat. Nar de centrala tag- och
busstationerna forbundits med varandra, dr ndsta steg att skapa
forbindelser till flygplatsen och ge resendrerna ett
transportsystem som passar 2000-talet.

De framsteg som hittills gjorts & mycket uppmuntrande. Alla
aspekter av projektet haller bade tid och budget - ett bevis pa
god ledning under det operativa transportprogrammet. Detta i
sig bidrar till det positiva ekonomiska klimatet och ligger till
grund for bredare perspektiv for stadsfornyelse i hjartat av staden.

LAS MER:

http://metropolitan.bg/en
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EUROPA RUNT

NY ANLAGGNING | HAMNEN | LA ROCHELLE
FOR ATT MOTA EN VAXANDE MARKNAD

Olika projekt, med olika varaktighet, har bidragit till
hamnens utveckling.

Regionalt investeringsprogram 2007-2013:

52 miljoner euro

ERUF-bidrag: 12,48 miljoner euro

Nationell medfinansiering: 39,52 miljoner euro

Hamnen i La Rochelle beskrivs av Lloyds of
London som “Atlantens bdsta hamn med
kapacitet att hantera fartyg pa éver 100 000 ton
dodvikt”. Fran denna dominerande stallning har
La Rochelle expanderat ytterligare for att mota
den vixande efterfragan pa sjofart och handel.
Den nya hamnanldaggningen St Marc ar fardig
och i bruk, medan en ny féordamning vid La
Repentie dr pa gang for att skapa ytterligare
kapacitet.

La Rochelles naturliga tillgangar

Detta ar den enda djupvattenhamnen langs Atlantkusten och
den &r naturligt skyddad av Oar. Det ar den storsta franska
hamnen for handel med skogs- och jordbruksprodukter, sarskilt
spannmal, och efterfrdgan fortsatter att vaxa. Hamnens
strategiska mal ar att na en arlig omsattning pa 10 miljoner ton
till ar 2015. Planering och utveckling av hamnens utbyggnad
pabdrjades 2000 och ar pa vag att slutforas till 2012. En attraktiv,
modern anldggning som uppfyller basta miljostandard ska
skapas.

Hamnanlaggningen St Marc

Hamnanldaggningen St Marc, fardig och i bruk sedan mars 2011,
ar sarskilt utformad for bulksjofart. Dess djup betyder att det
inte finns nagon risk ens for de tyngsta fartygen att ga pa grund
och hamnens kommersiella mojligheter 6kar avsevart i och
med dess kapacitet att hantera frakt av denna storlek.

La Repentie

Arbetet paborjades i september 2010 med att skapa en langre
djupvattenhamn som stracker sig 6ver 1,4 km. Som komplement
till utvecklingen av St Marc kommer denna hamn att gora det
mojligt for La Rochelle att mota den 6kande efterfragan pa
frakt i alla kategorier.

Betoningen pa hallbar utveckling ar sarskilt relevant har: dar
det varit mojligt har endast lokala material anvants och de stora
mangder stenmaterial som kravts har till stor del atervunnits
fran andra platser i regionen.
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Tillgang till jarnvag och vagar

Forbattrad tillgang till jarnvagar och végar och uppgraderade
bekvamligheter @r en annan viktig del av de aktuella
investeringarna. Hamnen dger nu 45 km jarnvag som férbinder
alla terminaler. En investering pa 4 miljoner euro har gjorts i
jarnvagskapaciteten, med sarskild tonvikt pa godstransporter.
Utveckling av vdginfrastrukturen kring Jeumont, det viktigaste
hamninloppet, visar hur hamnen kan goras mer attraktiv och
funktionell.

Dessa massiva investeringar for att 6ka kapaciteten och
faciliteterna stoder utsikterna for tillvaxt i Poitou-Charentes-
regionen. Lokalt, i Charentes-Maritime, fortsatter utsikterna for
jobb som &r kopplade till hamnen att véxa och regionen som
helhet blickar framat mot en lysande framtid.

LAS MER:

http://www.larochelle.port.fr/en

"Atlantens basta hamn” blev just dnnu béttre.
Forbdttring av hamnen i La Rochelle.


http://www.larochelle.port.fr/en

ATT BYGGA EN BATTRE MOTORVAG | SLOVENIEN

Projektet |I0per under perioden 2007-2010

Sammanhallningsfondens stod till projektet uppgar
till 87,2 miljoner euro

Total budget: 219 miljoner euro

Resor pa viagen mellan Slovenien och Kroatien
har blivit ldttare sedan de sista tva avsnitten av
motorviag A2 i Dolenjska-regionen fardigstallts.
Med sin totala strdacka pa nastan 15 km medfor
denna nya infrastruktur snabbare transporter,
tidsbesparing och sakerhetsmaéssiga fordelar pa
lokal, regional och internationell niva.

Till 3r 2013 kommer Sloveniens nationella program for
motorvagskonstruktion att ha astadkommit omkring 600 km
av moderna motorvdgar, motortrafikleder och andra allménna
vagar. Den 175 km ldnga motorvdg A2 korsar landet fran
grinsdvergangen till Osterrike i Karawankerna via huvudstaden
Ljubljana till gransévergangen till Kroatien vid Obrezje och ar
en viktig del av detta vagnat.

Ny infrastruktur

De tva senaste projekten dgde rum vid A2 ndra Novo mesto,
fran Pluska till Ponikve (7,6 km) och Ponikve till Hrastje (7,2 km).
De sviljer trafik som tidigare anvande en motortrafikled.

Arbetet, som utférdes av motorvagsforetaget DARS och delvis
finansierades av EU:s sammanhallningsfond, omfattade
konstruktionen av 20 avsnitt infrastruktur. Bland dem ingick
Lescevje-tunneln med dubbelt flode, viadukter i Dole,
Ponikve och Trebnje, nio underfarter, en bro for fot-
gangare och fyra 6verfarter for fordon.

Sloveniens motorvigsforetag haller ett 6ga pa systemet.

Fordelarna redan kannbara

De nya motorvagsavsnitten 0ppnade i juni 2010. De bor framst
vara till nytta for invanare i sydostra Slovenien i och med att de
lyfter regional handel och turism samt kortar resorna for
pendlare till Ljubljana. Trafiksdkerheten och kapaciteten har
ocksa okat, medan bullerskydd och annan ny infrastruktur
kommer att forbattra den lokala miljon.

Den nya motorvédgen forbattrar ocksa transportforbindelser
till Kroatien da den bidrar till att fullborda den alleuropeiska
transportkorridoren nr 10 fran Salzburg i Osterrike till
Thessaloniki i Grekland. Den utgor pa sa vis en betydande
utvidgning av TEN-T mot Central- och Osteuropa, infér EU:s
ndsta utvidgning.

Ett annat nyckelavsnitt (10 km) av motorvag A2 6ppnades for
trafik i september 2008 mellan Vrba och Peracica i nordvastra
Slovenien, och det sista avsnittet om 2,4 km mellan Peracica
och Podtabor 6ppnar i juni 2011. Detta projekt medfinansierades
ocksa av EU och forbattrar flodet av lokal och nationell trafik
samt transittrafik i ett omrade som ar ként for sina flaskhalsar
pa vagarna.

LAS MER:

www.dars.si/Dokumenti/About_motorways/National_
motorway_construction_programme_282.aspx
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EUROPA RUNT

FORBATTRAD FORBINDELSE MED INTERNATIONELLA

FORDELAR | TJECKIEN

Projektet I6per under perioden 2008-2011

Sammanhallningsfondens bidrag till projektet uppgar
till 105 miljoner euro

Total budget: 144,2 miljoner euro

Tagresor i Tjeckien har blivit snabbare, bekva-
mare och sdkrare tack vare en omfattande
modernisering av landets ost-vastliga, tredje
jarnvagskorridor for transitering. Fullbordandet
av en 32 km lang linje i korridorens véstligaste
del ar en viktig milstolpe. Den mojliggor ocksa
battre jarnvagsforbindelser till Tyskland, samti-
digt som den gynnar de mer omfattande trans-
europeiska transportndten (TEN-T).

Projektet agde rum mellan staderna Stiibro och Pland u
Marianskych Lazni. Malet var att rusta upp jarnvagsspar och
relaterad infrastruktur till modern europeisk standard och
samtidigt forbattra forbindelsen mellan Prag och Plzen, och
Cheb, en smastad nara den tjeckisk-tyska gransen. Det &r ett
av nio separata projekt for jarnvdagsmodernisering langs
jarnvégslinje 170 och finansieras delvis av EU.

Lok pa den nyligen forbattrade linjen vid St¥ibro.
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Snabbare, tyngre tag

Fran mitten av 2008 forbattrade entreprendrerna bqﬁéverbygg—
naden pé huvudspéren till en internationell industristandard
for att bdra tag i 110 km/h med 22,5 tons axeltryck. De moder-
niserade ocksa kontaktledningar, telekommuhikations och
signalutrustning etc. Attajarnvagskorsnlngar rekonstruerades
eller modifierades.

Med den nya infrastrukturen pa plats komrﬁer de snabbaste
tdgen med lutningsteknik att kéra denna stricka pa upp till
140 km/h, vilket innebar en 6kning pa 50 krﬂ/h. Detta kommer
att minska restiden férinhemsk, internationqil och transiterande
passagerartrafik samt godstrafik som ny'c“tjar jarnvégslinjen
Prag-Cheb mellan Tjeckien och Tyskland. "Vardet av
tidsbesparingen for jarnvdgstransport hér‘uppskattas till mer
an 2 miljoner euro per ar”, sager Filip Hainall fran det tjeckiska
transportdepartementet. \

|

|
Infrastruktur med EU-standard

Battre barférmaga innebar att sparen kan béra containrar av
internationell standard och att godstrafikens tillforlitlighet okar.
Beredning av sakerhets- och kommunikatidnsutrustning har
gjort linjen redo for installation av det ser{aste europeiska
systemet for driftledning av jarnvdagen (Euro“pean Rail Traffic
Management System/European Train Control System ERTMS/
ETCS). \

Okad hastighet och férbéttrad sakerhet och bekvamllghet pa
denna linje kommer att gynna manniskor i och utanfor regionen.
Det bor ocksa oka trafiken och handeln pa deﬁ\ langvaga
jarnvagsforbindelsen inom TEN-T fran Aten i Grékland till
Nirnberg i Tyskland. Investeringar i detta projekt kommer
séledes att framja hela EU. \

\\
\
\

LAS MER:
Czech Railway Infrastructure Administration www.szdc.cz

\


www.szdc.cz

STADSTRANSPORT

F NIS f,'*"‘"“’

Att forandra monstret for rorlighet i staderna
kan bidra patagligt till att fa bukt med transport-
problem och minska beroendet av fossila bréans-
len. Mot bakgrund av den ekonomiska krisen och
stadigt stigande oljepriser, far detta annu storre
betydelse. Ndtverket for aktivt resande (Active
Travel Network) etablerades for att minska
ensamakandet i bilar i sma och medelstora stader
genom att utnyttja mojligheten till en rejal
omstdllning vad galler transporter.

Som en del av programmet Urbact Il uppmuntrar natverket till
promenader och cykling som riktiga alternativ inom “aktivt
resande”. Natverket fokuserar pa att hantera rorlighet och
medvetet resande.

Att 6ka medvetenheten dr projektets centrala fokus. Eftersom
det redan finns gott om know-how och dokumenterad kunskap
sasom handbdcker och vagledning om infrastruktur och
planeringslosningar, riktar natverket medvetet in sig pa fragans
"mjuka dimension”, att

- frdmja 6nskat beteende och stavja oonskat beteende genom
ldmpliga strategier med bade morot och piska,

- arbeta med marknadsféring,

« forandra manniskors satt att tanka (intressenter) och bete sig
(medborgare),

- organisera icke-motoriserad transport och forbindelser till
kollektivtrafik,

- utveckla utbildningar.

Gemensamma och specifika
utmaningar

Som ett forsta steg genomforde natverkets partner en "aktivt
resande”-revision — grundad pa den befintliga cykelrevisionen
Bicycle Policy Audit (BYPAD) - for att lagga grunden for utbyte
och ldrande, granskning av erfarenheter och utveckla lokala
handlingsplaner. Till skillnad fran andra expertledda
miljorevisioner, omfattade revisionen tre grupper av intressenter:
politiker, lokala myndigheter och planerare liksom anvandare
som nu dar medlemmar i Urbacts lokala stddgrupper i varje
partnerstad. Tillsammans ringade de in de viktigaste delarna i
handlingsplanen inklusive prioriteringar, nédvéndiga atgarder,
villkoren fér genomférandet och de olika aktorernas ansvar.

Alla partner star infor vanliga utmaningar sasom brist pa en
enhetlig politik for cykel- och promenadfragor, stor potential
att ersatta korta bilresor med promenader eller cykling och
avsaknaden av en engagerad grupp intressenter. Men de maste
ocksa hantera specifika utmaningar, och det ar darfor varje lokal
handlingsplan ska fokusera pd ett visst tema (t.ex. hdlsoeffekterna
av EU:s direktiv om minskning av buller).

Projektet leds av den Gsterrikiska staden Weiz. Partner ar
Norderstedt (Tyskland), Skanderborg (Danmark), Serres
(Grekland), Novara och Riccione (Italien), Radzionkow (Polen),
Sebes (Rumanien), Lugo (Spanien), Ljutomer (Slovenien) liksom
universitetet i Graz (Osterrike).

LAS MER:

http://urbact.eu/en/projects/low-carbon-urban-
environments/active-travel-network/
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HUR TRANSPORTFORBINDELSER FORMAR EU

Transportinfrastruktur dr en viktig drivkraft for
regional utveckling. Ett effektivt transportnat
ar nodvandigt for en hallbar ekonomisk tillvaxt
och territoriell balans. Regioner som hamnat pa
efterkdlken star infér problem med den ekono-
miska utvecklingen som harror delvis fran brist-
félliga transportsystem och daliga forbindelser
med de andra regionernai de berérda landerna
liksom med andra regioner i EU. Det ar ingen
tillfdllighet att de flesta mal 1-regioner i EU-15
ligger i utkanten av EU, langt fran bade nationella
centrum och EU:s centrum for ekonomisk
verksamhet.

Strukturfonderna och Sammanhaliningsfonden har historiskt
varit en viktig kalla till finansiering for de investeringar som
behdvts for att minska obalanser i transportinfrastrukturen i
EU:s efterslapande regioner. Trots betydande investeringar i
mal 1-regioner under tidigare programperioder, kvarstod stora
skillnader i donationsmedel runtom i EU i borjan av perioden
2000-2006, bade nar det galler snabba fardsatt mellan regioner
och effektiva forbindelser inom regioner.

Transportproblemen i EU-12-landerna var annu mer angelagna.
Har var de storsta bristerna inte i forsta hand otillrackliga
natverk, utan skicket pa vdgar och jarnvagar. Restiderna var
oftast mycket langre, bade for att manga vagar och jarnvagar
var i akut behov av lagning efter ar av forsummelse och for att
de inte var utformade for dagens trafikbelastning.

Riktad finansiering ,/
for att oka hallbarheten  /

Sammanhallningspolitiken har forbattrat ﬁégnétet i EU och
kvaliteten pa jarnvéagens infrastruktur och lindrat kapacitets-
problemen vid viktiga hamnar och flyg;;/)Iatser. Denna hjdlp
gynnar den ekonomiska utvecklingen,i' de regioner som ar
stodberattigade. Tonvikten pa véginrikg‘éde projekt under pe-
rioden 2000-2006 har dock inte underléﬁtat trafikomstallningen,
vilket forblir en utmaning for den miI;Bméssiga héllbarheten,
och inte heller har den tagit itu med ttféingseln eller andra pro-
blem som uppstatt till fljd av dkningjen av vigtrafiken.

Medan EU-12-landerna kommer at‘f‘t behova forbattra sina
befintliga vagnitverk i linje med EU:s standard &ven
fortsattningsvis, b6rtransportinvestdringar i 6kad utstrackning
fokusera pa att leverera hallbara trinsportlésningar pa bade
nationell och regional niva. Investeringarna kommer att behova
stodja viktiga politiska mal, som t.ex. alrt minska koldioxidutslapp
och andra utsldpp fran vagtransporter lindra trangseln och
forbattra vagsakerheten. Dessa mal lgommer att behova stod
genom mélinriktade investeringar som utformats for att
uppmuntra en trafikomstallning bort fran privata bilar och
godstransporter pa vagarna. ‘

Nar det galler jarnvagen, i synnerhet hoghastlghetSJarnvagar
bor EU-medlens roll granskas och motlvegras fran fall till fall, och
finansiering endast tillhandahallas i f‘all som uppmuntrar
regional utveckling bortom de viktigasfé centrumen. Andra
investeringskallor finns for utvecklingen\\av EU:s strategiska
jarnvagsnat (t.ex. TEN-T-budgeten). Dessutdm finns beldgg for
att investeringar i vanlig jarnvdg ofta ar a¥\t foredra, da de
resulterar i regional utveckling med mindre medel och pa
kortare tid. \

Nar det galler andra transportsatt (i luften och till sjoss), dar
resultaten ar mindre tydliga, bor investeringarna

forbindelser vara en battre investering an att bara utoka en viss
hamns kapacitet.

Uppgifter fran efterhandsutvarderingen av perioden 2000-2006

Sammanlagt tilldelades transporter cirka 33,8 miljarder euro fran ERUF under programperioden. 17,2 miljarder euro

stalldes till forfogande fran Sammanhallningsfonden.

- ERUF medfinansierade 13 % av all ny hoghastighetsjarnvdag och 24 % av utbyggnaden av motorvéagar.

- ERUF medfinansierade 26 % av 7 734 km motorvag som fullbordades i EU-15 och férbattringen av 3 000 km jarnvag.

- Sammanhallningsfonden medfinansierade 1 281 km nya vdgar och 3 176 km ombyggda végar (totalt 4 457 km végar,

nya och ombyggda).

- Sammanhallningsfonden medfinansierade 2 010 km ny jarnvag och 3 840 km ombyggd jarnvag (totalt 5 850 km
jarnvag, ny och ombyggd).
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OMe=REN FEMTE SAM_A_NH_ALLNINGSRAPPORTEN

Det offentliga samradet om slutsatserna fran den
femte sammanhallningsrapporten, som gav
hundratals intressenter moéjlighet att bidra
genom att uttrycka sina asikter om den framtida
sammanhallningspolitiken, blev en riktig succé
med over 444 inkomna bidrag mellan den
12 november 2010 och den 31 januari 2011.

VILKA SVARADE?

26 medlemslander
225 regionala och lokala myndigheter
66 niringslivs- och arbetsmarknadsparter

37 europeiska intressegrupper inom omradet
territoriella fragor

29 civila samhéllsorgan

21 medborgare
15 privata féretag

8 akademiska institutioner
och forskningsinstitutioner

1 EU-institution

9 andra intressenter

Att 6ka mervardet
av sammanhallningspolitiken

Sammanhallningspolitikens roll nar det galler att framja malen
i Europa 2020-strategin sags 6vervaldigande positivt av de
svarande, dven om manga betonade att det dr nédvandigt med
flexibilitet for att moéta sarskilda behov och utmaningar.

Battre samordning mellan ERUF, ESF, Sammanhallningsfonden
och Europeiska jordbruksfonden for landsbygdsutveckling
(EJFLU) och Europeiska fiskerifonden (EFF) var av stor vikt for
de svarande.

Aven om det ocksa finns ett brett samférstand om behovet av
att géra sammanhaliningspolitiken mer effektiv, var det mycket
omdebatterat i inldggen att géra detta genom inférandet av
villkorlighet, incitament eller en resultatreserv.

Starkare styrning

Bidragen visar pa en allmén enighet om behovet av en ambitios
dagordning for staderna, men ocksa av battre forbindelser
mellan stads- och landsbygdsomraden och utvecklingen av
makroregionala strategier. Eftersom sammanhallningspolitiken
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engagerar manga olika styrnivaer och intressenter, gav manga
svarande sitt stod till idén att starka principen om partnerskap
genom ett 6kat deltagande av lokala partner.

Ett forenklat system
for implementering

Ett enklare system for genomforande var den grundlaggande
idén som godkandes av de flesta svarande som argumenterade
for en fornyad revisionsprocess liksom for en starkt samordning
mellan fonderna. Det radde allmén enighet om att utvidga
N+2-regeln om atertagande atminstone for forsta aret,
eventuellt att utvidga den till N+3.

Sammanhallningspolitikens
uppbyggnad

Enligt de flesta svarande bor ESF bevaras som den &r, men
synergieffekter och 6kad samordning med ERUF vore vdlkomna.
Slutligen fick skapandet av en mellankategori for regioner, som
skulle ersdtta det nuvarande systemet med in- och utfasning,
ett brett stod av de flesta svarande.

Resultaten fran det offentliga samradet kommer att beaktas i
reflektionerna om de rattsliga ramarna efter 2013.

LAS MER:

http://ec.europa.eu/regional_policy/consultation/5cr/
answers_en.cfm
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KALENDARIUM

DATUM 2011 : HANDELSE

: Konferensen The Benefits of Transnational Cooperation:

15-16 september :
P : 13 program — 1 mal: att forbattra livskvaliteten i Europas regioner!

Baltic Development Forum och andra arliga forumet for berorda aktérer om
: EU:s strategi for Ostersjon

Konferens: En integrerad strategi fér utveckling — nyckeln till ett smart och
: hallbart Europa for alla

28-29 november Espon-veckan - Espon 2013, seminarium

Ytterligare information om dessa evenemang finns i kalendariet pa Inforegios webbplats:
http://ec.europa.eu/regional_policy/conferences/agenda/
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TALA OM VAD DU TYCKER

Panorama tar garna emot
kommentarer och fragor. Vi vill hora
fran dig, sa kontakta oss for att dela med
dig av dina erfarenheter.

Vill du att kommande nummer av Inforegio
Panorama ska ta upp nagra sarskilda amnen
inom regionalpolitik? Tala om detta for oss
genom att hora av dig till

regio-panorama@ec.europa.eu
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