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Hovedbudskaber

Hvorfor dette omrade er vigtigt

01 Bytrafik, dvs. transport af personer og varer i byomrader, bergrer ca. 75 % af EU's
befolkning. Byomrader tiltraekker beskaeftigelse og gkonomisk aktivitet, hvilket
resulterer i stor pendlertrafik. Befolkningstilveeksten sker hurtigere i de omkringliggende
pendlerzoner end i bycentrene, hvilket tyder pa en tendens til suburbanisering®.

02 Bytrafik forvaltes primaert lokalt. Ifglge Kommissionens ramme for mobilitet i byer
fra 20217 er der en raekke nggletraek ved baeredygtig mobilitet i byomrader (figur 1).
Denne nye ramme kraever fokus pa personcentrerede, multimodale bytransportsystemer,
der sikrer aktiv, kollektiv og feelles mobilitet understgttet af lav- og nulemissionslgsninger.

1 OECD (2012), "Redefining "Urban": A New Way to Measure Metropolitan Areas", OECD
Publishing, Paris.

2 CcOM(2021) 811.


https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0811
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Figur 1 | Nggletraek ved baeredygtig mobilitet i byomrader

modstandsdygtig

inklusiv

Kilde: Revisionsretten, baseret pa Kommissionens nye EU-ramme for mobilitet i byer (2021).

Det giver adskillige fordele at fremme baeredygtig bytrafik, bl.a. lavere
drivhusgasemissioner, mindre traengsel og kortere rejsetider samt bedre luftkvalitet
og livskvalitet. En af de store udfordringer er at tilvejebringe attraktive alternativer til

brugen af biler.

For at gge den baeredygtige mobilitet har Kommissionen udviklet konceptet med planer for
baeredygtig bytrafik. Der er tale om strategiske mobilitetsplaner, der pa en baeredygtig
made skal forbedre adgangen til og mobiliteten i et funktionelt byomrade for personer,
virksomheder og varer. Pa EU-plan er begrebet "funktionelt byomrade" til statistiske

formal defineret som en by og dens pendlerzone - sidstnaevnte er et omgivende omrade,
hvor mindst 15 % af de beskaeftigede beboere arbejder i byen.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en#:%7E:text=A%20sustainable%20urban%20mobility%20plan%20(SUMP)%20is%20a%20strategic%20plan,%2C%20participation%2C%20and%20evaluation%20principles.
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en#:%7E:text=A%20sustainable%20urban%20mobility%20plan%20(SUMP)%20is%20a%20strategic%20plan,%2C%20participation%2C%20and%20evaluation%20principles.
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Formalet med vores revision var at vurdere de foranstaltninger, som Kommissionen og de
relevante myndigheder i medlemsstaterne har truffet for at stgtte baeredygtig transport
for pendlere i storbyomrader. Med henblik pa dette vurderede vi: i) om Kommissionens
lovgivnings-, politik- og stgtteforanstaltninger var hensigtsmaessige med hensyn til at sikre
effektiv pendlertransport, ii) om de relevante myndigheders udformning, gennemfgrelse
og overvagning af planerne for baeredygtig bytrafik i de seks underspgte medlemsstater
(Tjekkiet, Spanien, Frankrig, Ungarn, Polen og Portugal) var formalstjenlig, og iii) om
udveaelgelsen, gennemfgrelsen og resultaterne af de 21 reviderede EU-finansierede
projekter effektivt har bidraget til at sikre baeredygtig pendlermobilitet. Vi forventer,

at vores bemaerkninger vil vaere nyttige for Kommissionen, nar den evaluerer
fremskridtene med gennemfgrelsen af sin politik med henblik pa fremtidige ajourfgringer
og udarbejdelse af tilhgrende vejledning. Flere baggrundsoplysninger og naermere
detaljer om revisionens omfang og revisionsmetoden kan findes i bilag .

Hvad vi konstaterede og anbefaler

Samlet set konkluderer vi, at den EU-retlige ramme for mobilitet i byer er blevet styrket
af Kommissionens vedholdende bestrabelser. Navnlig kreever den nu, at der for

431 byomrader udarbejdes planer for baeredygtig bytrafik. Vi konstaterede imidlertid,
at planernes effektivitet undermineres af forskellige mangler, navnlig vedrgrende deres
daekning af pendlerstramme og deres ambitionsniveau med hensyn til at reducere
brugen af biler. Fremtidige forbedringer vil primaert afhaenge af tiltag pa lokalt plan.

Kommissionens vedholdende bestraebelser pa at styrke EU's
ramme for mobilitet i byer har vaeret delvis vellykkede

Pa transportomradet skal enhver foranstaltning pa EU-plan veere i overensstemmelse med
naerhedsprincippet, som fastsaetter, at EU kun bgr handle, nar malene bedre kan nas ved
en indsats pa EU-plan end ved, at medlemsstaterne handler alene.

20 ar efter, at Kommissionen anerkendte fordelene ved bytrafikplanlaegning, blev en sadan
planlaegning gjort obligatorisk for 431 byomrader ("knudepunkter") ved den revision af
forordningen om det transeuropaeiske transportnet (TEN-T), der blev vedtaget i 2024.
Inden den sikrede den forngdne stgtte fra medlemsstaterne til dette krav, havde
Kommissionen aktivt fremmet udarbejdelse af planer for baeredygtig bytrafik.
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Forordningen styrkede rammen, men:

— den palagde ikke medlemsstaterne at sikre, at planerne for baeredygtig bytrafik er
i overensstemmelse med EU's retningslinjer

— den foreskrev ikke anvendelse af de indikatorer, som Kommissionen havde foreslaet
(f.eks. vedrgrende modalsplittet), men gav i stedet Kommissionen befgjelser til at
fastlaegge: i) et begraenset antal indikatorer for bytrafik og ii) en metode til indsamling
og indsendelse af data fra medlemsstaterne. Dette resulterede i en forsinkelse,
da gennemfgrelsesretsakten endnu ikke er vedtaget. Desuden er der endnu ingen
sikkerhed for, at den vil indeholde indikatorer til maling af aendringer i modalsplittet,
selv om dette er afggrende for at vurdere, om bytrafikken bliver mere baeredygtig
(punkt 25-35 og 55).

Det ggede fokus pa baeredygtig bytrafik afspejles ogsa i de regler og aftaler, der geelder
for EU's finansieringsprogrammer (fondene under samhgrighedspolitikken, Connecting
Europe-faciliteten og genopretnings- og resiliensfaciliteten) (punkt 36 og 37).

EU's strategiske ramme for mobilitet i byer skal stgtte opfyldelsen af EU's bindende
klimamal ved at fremme baeredygtig transport og dermed bidrage til at reducere
emissionerne. EU-lovgivningen fastsaetter bindende nationale mal for den samlede
reduktion af drivhusgasemissionerne, men fastsaetter ikke saerskilte mal for
transportsektoren. Det betyder, at medlemsstaterne selv skal vaelge
gennemfgrelsesforanstaltninger i de forskellige sektorer. Der er derfor heller ikke fastsat
mal for enkelte byer eller for bytrafik alene. Tilsvarende fastsaetter EU-lovgivningen ingen
mal for modalskift (flytning af pendlere til mere baeredygtige transportformer), selv om
dette har stor relevans for milj@praestationer og transporteffektivitet. Samlet set er EU's
politikmal vedrgrende bytrafik ikke szerlig specifikke (punkt 38-44).

Kommissionen traf fglgende foranstaltninger for at stgtte byerne:

— Denindfgrte en lang raekke stgtteinitiativer (kapacitetsopbygning, praksisudveksling
og vejledning), som er veerdsat af de lokale myndigheder, men delvis overlapper
hinanden, hvilket skaber et komplekst landskab, som det kan vaere udfordrende for
bymyndighederne at navigere i (punkt 45-50).

— Den offentliggjorde retningslinjer for udarbejdelse af planer for bzeredygtig bytrafik,
suppleret med over 30 vejledninger om specifikke emner. Da dette materiale endnu
ikke omhandler alle relevante aspekter og delvis mangler ajourfgrte oplysninger eller
tilpasning til de retningslinjer vedrgrende planer for baeredygtig bytrafik, der er fastsat
i TEN-T-forordningen, arbejder Kommissionen pa at stremline og ajourfgre det
(punkt 51 og 83).



13 Kommissionen har foretaget nogle evalueringer som forberedelse til fremtidige politiske
beslutninger, men har ellers endnu ikke overvaget virkningen af sin politik, da det fgrst
fra udgangen af 2027 vil veere obligatorisk for medlemsstaterne at indberette data om
bytrafik. Kommissionen har endnu ikke vedtaget en gennemfgrelsesretsakt med de
indikatorer og den metode, der skal anvendes ved dataindsamlingen (punkt 52-59).

>> Anbefaling 1

Styrke stgtten til medlemsstaternes myndigheder

Kommissionen bgr:

a) supplere sin nuveerende vejledning om planer for baeredygtig bytrafik ved at
sikre daekning af alle de relevante aspekter, der skal behandles i en plan for
baeredygtig bytrafik, navnlig hvordan man bedst anvender i) begrebet
funktionelle byomrader og ii) feelles mobilitet i forstadsomrader, samt hvordan
arealplanlaegning og fysisk planleegning bedst kan integreres
i mobilitetsplanlaegning

b) oprette et centralt informationssted, som kan vejlede medlemsstaternes
myndigheder om de muligheder, der ligger i de forskellige stgtteinitiativer, der er
til radighed (f.eks. finansiering eller kapacitetsopbygning).

Maldato for gennemfgrelsen: 4. kvartal 2027.

>> Anbefaling 2

Overvage modalsplittet

Ved udarbejdelsen af gennemfgrelsesretsakten om indikatorer bgr Kommissionen
samarbejde med medlemsstaterne om at definere en indikator for modalsplittet - et
afggrende element i enhver politik for baeredygtig mobilitet - baseret pa en metode til
ensartet dataindsamling.

Maldato for gennemfgrelsen: 4. kvartal 2026.
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De fleste af de undersggte planer for baeredygtig bytrafik
omfattede relevante foranstaltninger, men havde mangler
vedrgrende arealdaekning og overvagning

Det er afggrende for effektiviteten af en plan for baeredygtig bytrafik at fastleegge, hvilket
omrade den skal daekke: Den bgr omfatte alle relevante pendlerstremme. | henhold til
TEN-T-forordningen skal en plan for baeredygtig bytrafik daekke et "funktionelt byomrade",
som omfatter pendlerzoner i det pageeldende byomrade eller i dets naerhed. Dette kraever
samarbejde og koordinering mellem nationale og lokale myndigheder og pa tvaers af
administrative greenser (punkt 60-64).

| alle pa naer én af de seks undersggte planer for beeredygtig bytrafik var det omfattede
omrade fastlagt efter administrative greenser snarere end pendlerstremme, hvilket betgd,
at en somme tider betydelig andel af disse stremme blev overset i de undersggte

planer - mellem 4 % og 64 %. Dette skyldes hovedsagelig, at der er utilstraekkelig
koordinering mellem de kommunale myndigheder, og at de mangler befgjelser uden for
deres administrative graenser (punkt 65-68).

>> Anbefaling 3

Fremme korrekt geografisk daekning i planer for baeredygtig bytrafik

Kommissionen bgr overvage, om de planer for baeredygtig bytrafik, som den
modtager, daekker de pagaeldende byers funktionelle byomrade som defineret

i TEN-T-forordningen. Nar planer ikke daekker dette omrade, bgr Kommissionen
samarbejde med medlemsstaternes myndigheder (navnlig de nationale
kontaktpunkter vedrgrende planer for beeredygtig bytrafik) om at afhjeelpe denne
situation.

Maldato for gennemfgrelsen: 4. kvartal 2028.
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De fleste af de undersggte planer for baeredygtig bytrafik omfattede foranstaltninger
og/eller mal, der daekkede forskellige aspekter af baeredygtig mobilitet. Blandt disse
kan naevnes:

— forbedring af adgangen for alle brugere (til ngdvendige varer og tjenesteydelser
samt til job), f.eks. ved udvikling af multimodalitet, transport pa tilkaldebasis og
feelles mobilitet

— reduktion af drivhusgasemissioner fra transportsektoren ved at fremme baeredygtige
transportformer, f.eks. ved indfgrelse af lavemissionszoner og fremme af aktiv
mobilitet sasom cykling eller gang (punkt 69-79).

De mal for emissionsreduktioner, der var fastsat i de undersggte planer for baeredygtig
bytrafik, var for det meste hverken i fuld overensstemmelse med eller sammenlignelige
med dem, der var fastsat pa nationalt plan. Det bidrog til denne situation, at der mangler
en proces til at sikre overensstemmelse, og at tidsfristerne for udarbejdelse eller
ajourfgring af de respektive dokumenter er forskellige (punkt 80 og 81).

Vi fandt enkelte gode eksempler, men planerne for baeredygtig bytrafik omfattede

ofte ikke foranstaltninger til at modvirke brugen af personbiler. Selv om de fleste

planer for baeredygtig bytrafik omfattede parkeringsstyringsforanstaltninger

(f.eks. parkeringsrestriktioner i visse omrader), omfattede kun halvdelen af dem
foranstaltninger vedrgrende andre aspekter sasom arealplanlaegning og fysisk planleegning
og arbejdsgivernes mobilitetstyrings vedrgrende deres personale (punkt 82-86).

De nationale og regionale myndigheder i de seks besggte medlemsstater overvager ikke
gennemfgrelsen af planerne for baeredygtig bytrafik. To af de seks undersggte planer for
baeredygtig bytrafik overvages imidlertid af de relevante lokale myndigheder, og yderligere
to lokale myndigheder har til hensigt at ggre det. Med hensyn til de to overvagede planer
konstaterede vi, at effektiviteten af deres gennemfgrelse delvis var haemmet af de lokale
myndigheders mangel pa befgjelse og af finansieringsbegraensninger. Selv om tilstraekkelig
finansiering er afggrende for succes, var det kun de to overvagede planer for baeredygtig
bytrafik, der indeholdt naermere oplysninger om finansieringsbehovene, og selv disse
planer angav kun mulige finansieringskilder til deekning af behovene (punkt 87-91).

Der forela ikke overvagningsdata om, hvordan de gennemfgrte planer for baeredygtig
bytrafik samlet set havde indvirket pa baeredygtig pendlermobilitet og modalsplit.

De relevante myndigheder i de seks medlemsstater havde med mellemrum foretaget
mobilitetsundersggelser, men forhold vedrgrende disse undersggelsers timing og
daekning sveekkede deres relevans (punkt 92-94).
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De projekter, vi reviderede, stgttede malene i planerne for
baeredygtig bytrafik, men ikke alle imgdekom pendlerbehov
i vaesentlig grad

Med hensyn til den stikprgve pa 21 projekter, som vi reviderede, konstaterede vi
(punkt 95, 96, 99 og 103-105):

at alle projekterne var i overensstemmelse med den relevante plan for baeredygtig
bytrafik eller en anden relevant mobilitetsstrategi, selv om
projektudveelgelsesmyndighederne ikke altid havde vurderet dette kriterium

at stgrstedelen af projekterne var stgttet af en behovsvurdering

at langt st@rstedelen af de afsluttede projekter havde leveret deres planlagte output
fuldt ud

at alle de 12 projekter, som der forela tilstreekkelige data om til en vurdering, bidrog til
at imgdekomme pendlerbehov, men i varierende grad: Halvdelen af dem havde
betydelige positive virkninger, mens den anden halvdel havde mere moderate
virkninger pa grund af svagheder i projektplanlaegningen og -gennemfgrelsen.

22 Vi konstaterede fglgende svagheder i projektudvaelgelsesmyndighedernes kontrol

(punkt 97).

Projekter finansieret af Connecting Europe-faciliteten - Transport: Fgrst i perioden
2021-2027 begyndte man at vurdere projekternes overensstemmelse med de
relevante planer for baeredygtig bytrafik.

Projekter finansieret af genopretnings- og resiliensfaciliteten: | de to reviderede
medlemsstater med sadanne projekter konstaterede vi, at projekternes
overensstemmelse med de relevante planer for baeredygtig bytrafik ikke var
blevet kontrolleret, eller at der ikke forela dokumentation for en sadan kontrol.

23 Adskillige projekter (otte ud af 21), navnlig projekter finansieret af Connecting

Europe-faciliteten - Transport og genopretnings- og resiliensfaciliteten manglede
resultatindikatorer. | to medlemsstater med projekter, der havde en indikator til at
male reduktionen af drivhusgasemissioner, var reduktionsberegningen baseret pa
utilstreekkelige metoder. Der var ikke fastlagt en metode pa EU-plan (punkt 100-102).
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24 For ét projekt i hver revideret medlemsstat undersggte vi den potentielle virkning med
hensyn til at reducere pendlernes rejsetid, og denne simulering viste - om end med
forbehold - at offentlig transport i to ud af de seks tilfaelde var hurtigere end biltransport
i myldretiden, hvilket viser, at der er potentiale for yderligere forbedringer (punkt 106-108).

>> Anbefaling 4

Udvikle en robust metode til maling af aendringer
i drivhusgasemissioner

Med henblik pa den flerarige finansielle ramme for perioden efter 2027 bgr
Kommissionen udvikle en passende metode til maling af eendringer

i drivhusgasemissioner, som modtagere af EU-stgtte til transportrelaterede projekter
kan anvende med henblik pa at indberette palidelige data vedrgrende de relaterede
indikatorer.

Maldato for gennemfgrelsen: 4. kvartal 2028.
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Et naeermere blik pa vores
bemaerkninger

Kommissionens vedholdende bestraebelser pa
at styrke EU's ramme for mobilitet i byer har
vaeret delvis vellykkede

EU og medlemsstaterne har faelles ansvar for transportpolitikken®. Pa dette omrade skal
enhver foranstaltning pa EU-plan derfor veere i overensstemmelse med
naerhedsprincippet, der er fastsat i traktaten om Den Europaeiske Union®. Det betyder,
at EU kun bgr handle, ndr malene bedre kan nas ved en indsats pa EU-plan end ved, at

medlemsstaterne handler alene.

Et af transportpolitikkens aspekter er bytrafik, som forvaltes pa nationalt, regionalt og
lokalt plan. Bytrafik er teet forbundet med Kommissionens bindende mal om at ggre EU
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klimaneutralt senest i 2050. Den europaeiske klimalov fra 2021°, som fastsaetter dette mal,

fastsaetter ogsa et bindende mal for 2030, nemlig en reduktion af drivhusgasemissionerne

pa mindst 55 % (i forhold til 1990).

Enhver politik og strategi bgr tage udgangspunkt i en fornuftig diagnose, og her er
indsamling af relevante, palidelige data ngdvendig. De samme data er ngdvendige for at
evaluere fremskridt og udveksle bedste praksis.

3 Artikel 4 i traktaten om Den Europeiske Unions funktionsmade.

4 Artikel 5 i traktaten om Den Europaeiske Union.

> Forordning (EU) 2021/1119.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:02016E/TXT-20250315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:02016M/TXT-20250315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119
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Vivurderede:

— om EU's politikdokumenter og retsakter indeholdt passende bestemmelser til at
fremme byernes tilpasning til EU's mal for bytrafik

— om Kommissionens stgtteinitiativer (kapacitetsopbygning, udveksling af praksis,
vejledning) var formalstjenlige

— om Kommissionen overvagede fremskridtene med hensyn til bytrafik pa passende vis.

Det tog tid at na til enighed om at styrke den EU-retlige
ramme, og malene for bytrafik er fortsat brede

Mobilitet i byer og forstaeder spiller en central rolle i opfyldelsen af EU's mal for reduktion
af drivhusgasemissioner. Planlaegning af baeredygtig bytrafik er et redskab, hvormed byer
kan adressere arealanvendelse, transportvaner og transportinfrastruktur pa en omfattende
made med henblik pa at forbedre transportens baeredygtighed, sikkerhed og effektivitet.

Vi vurderede de aendringer, der er foretaget i EU's strategiske og retlige ramme vedrgrende
planlaegning af bytrafik, drivhusgasemissioner fra transport og relaterede mal.

Det tog 20 ar at ggre planlagning af baeredygtig bytrafik obligatorisk for
mange byomrader, men tilpasning til EU's retningslinjer er fortsat frivillig

Allerede i 2004 konstaterede Kommissionen i en bystrategi® et behov for at kraeve, at
hovedstaeder og byer med over 100 000 indbyggere vedtager og gennemfgrer planer for
baeredygtig bytransport (med transport- og arealplanlagning, mal fastsat pa lokalt plan og
systemer til overvagning af fremskridt). Dette krav blev f@rst i 2024 formaliseret i en
retsakt, nemlig den reviderede forordning om det transeuropaeiske transportnet (TEN-T)’.
| mellemtiden udviklede Kommissionen det nye koncept med planer for beeredygtig
bytrafik. Hovedtraekkene ved planer for baeredygtig bytrafik er beskrevet i figur 2.

¢ COM(2004) 60.

7" Forordning (EU) 2024/1679 (TEN-T-forordningen).


https://www.europarl.europa.eu/meetdocs/committees/rett/20040316/com_com(2004)0060da.pdf
http://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0003.03/DOC_1
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Figur 2 | Planer for baeredygtig bytrafik - hovedtraek

Planer for baeredygtig bytrafik bor:

[ | 1

1 2 3
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lavemissionsmobilitet af
hgj kvalitet

og gennem foranstaltninger,
der har til formal at lette
tilgeengelig, gnidningslas
og baeredygtig mobilitet

4 5 6
Tage hgjde for forskellige Omfatte planer for samarbejde Overvages ved hjzelp
byforanstaltningers og synergier mellem alle af resultatindikatorer
indvirkning pa det forvaltningsniveauer
transeuropzeiske (lokale, regionale og nationale)
transportnet (TEN-T) med og pa tveers af forskellige
henblik pa at sikre uhindret politikomrader og udarbejdes
transit, omgaelse eller i partnerskab med lokale
sammenkobling gennem og beboere og interessenter

omkring byknudepunkter

L

Kilde: Revisionsretten, baseret pa bilag V til TEN-T-forordningen.

32 | de mellemliggende 20 ar havde Kommissionen regelmaessigt vurderet muligheden for
at kraeve, at byerne vedtager og gennemfgrer planer for baeredygtig bytrafik, men
konkluderet, at den manglede stgtte fra medlemsstaterne. De relevante politikdokumenter
(figur 1i bilag 1), der blev vedtaget mellem 2006 og 2020, fastsatte derfor kun, at
Kommissionen skulle fremme udbredelsen af sadanne planer (f.eks. ved at formidle
oplysninger og retningslinjer).
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33 12021 konkluderede Kommissionen i to af sine evalueringer?, at der var behov for en
steerkere indsats pa EU-plan. Dens 2021-forslag® til ndring af TEN-T-forordningen
indeholdt derfor et krav om, at medlemsstaterne senest i 2025 skulle sikre vedtagelse
af planer for baeredygtig bytrafik vedrgrende de byknudepunkter, der er udpeget
i TEN-T-forordningen. Kommissionen ser planer for baeredygtig bytrafik som et redskab til
at fremme gnidningslgse trafikstrgmme fra, til og pa tveers af byknudepunkter uden huller.
Baseret pa et forslag fra Kommissionen udpeger TEN-T-forordningen fra 2024 desuden
betydelig flere byknudepunkter end TEN-T-forordningen fra 2013° (431 sammenlignet
med 79).

34 under forhandlingerne mellem Kommissionen og EU's felleslovgivere
(Europa-Parlamentet og Radet) blev den frist, som Kommissionen havde foreslaet, flyttet
fra 2025 til 2027, og det foreslaede krav til medlemsstaterne om at sikre, at planerne for
bzeredygtig bytrafik var i overensstemmelse med bestemte standarder, blev fiernet.
| stedet understreges det i den forordning, der i sidste ende blev vedtaget i 2024, at de
lokale myndigheder skal ggre alt, hvad de kan, for at sikre, at planerne for baeredygtig
bytrafik er i overensstemmelse med retningslinjerne i bilag V**.

35 TEN-T-forordningen fra 2024 fastsatte, at medlemsstaterne med henblik p3 at stgtte
byknudepunkterne i at vedtage og gennemfgre planer for beeredygtig bytrafik skulle
udvikle stgtteprogrammer senest i juli 2025.

8 SWD(2021) 47 og SWD(2021) 117.
9 COM(2021) 812.
19" Forordning (EU) nr. 1315/2013.

1 Artikel 41, stk. 2, i TEN-T-forordningen.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52021SC0047
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021SC0117
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0812
https://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0003.01/DOC_1
http://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0003.03/DOC_1
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36 Der er ogsa kommet mere fokus pa baeredygtig bytrafik i reglerne for de EU-ordninger,
der finansierer mobilitetsrelaterede projekter (bilag I).

— Samhgrighedspolitikkens fonde for perioden 2014-2020: Det var fastsat i alle de
programmer, som de projekter, vi reviderede, blev finansieret under (bilag Ii),
at projekterne skulle indga i eller tilpasses en strategisk ramme for bytrafikprojekter,
f.eks. en plan for baeredygtig bytrafik eller en strategi for integrerede territoriale
investeringer. Dette skyldtes ikke et retligt krav, men fulgte den linje, som
Kommissionen anlagde ved forhandlingerne om de nationale og regionale
programmer til gennemfgrelse af samhgrighedspolitikken. Med hensyn til de to
projekter vedrgrende perioden 2014-2020, som vi reviderede i Ungarn, konstaterede
vi imidlertid, at den plan for baeredygtig bytrafik, som projekterne skulle indga i,
ikke behgvede at vaere klar ved udveelgelsen af projekterne, men kunne udarbejdes
under deres gennemfgrelse. Dette reducerede effektiviteten af kravet om en plan for
bzeredygtig bytrafik.

— Samhgrighedspolitikkens fonde for perioden 2021-2027: Ligesom med hensyn til
perioden 2014-2020 blev det fastsat i alle de reviderede programmer, at investeringer
i bytrafik skulle tilpasses en plan for baeredygtig bytrafik, hvis der fandtes en sadan,
eller en sammenlignelig mobilitetsstrategi. Kommissionen gik dog ogsa et skridt
videre ved under forhandlingerne om partnerskabsaftalerne (mellem den og de
enkelte medlemsstater) og om de nationale og regionale programmer til
gennemfgrelse af politikken at insistere pa, at bevillingerne skulle tilpasses
politikkens mal, navnlig om at skifte fokus fra vejinfrastruktur til baeredygtig og
intelligent mobilitet.

— Connecting Europe-faciliteten - Transport: | 2019 andrede Kommissionen
arbejdsprogrammet for 2014-2020*?, som fastsaetter betingelserne for tildeling af
tilskud, og tilfgjede som krav, at EU-finansierede aktioner vedrgrende
transportinfrastruktur i knudepunkter pa TEN-T-hovednettet, herunder
byknudepunkter, skulle veere tilpasset planer for baeredygtig bytrafik, hvor det var
relevant. Arbejdsprogrammet for 2021-2027 gik et skridt videre ved at preaecisere, at
EU-finansierede foranstaltninger vedrgrende multimodale passagerknudepunkter
skulle indga i en plan for baeredygtig bytrafik udarbejdet i overensstemmelse med
EU's retningslinjer, eller i en tilsvarende plan*3.

12 C(2019) 7303, bilaget, s. 10.

3 C(2021) 5763, bilaget, s. 13.


https://urbact.eu/articles/what-are-integrated-territorial-investments
https://urbact.eu/articles/what-are-integrated-territorial-investments
https://transport.ec.europa.eu/document/download/27d00830-cfd2-4431-b934-6d7ce7f60f13_en
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2019-10/map_annex_c20197303.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/8ba8f6a6-483e-42f6-bc35-8c61682da542_fi
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Genopretnings- og resiliensfaciliteten, der blev oprettet i 2021, giver mulighed for
investeringer i veje (hovedsagelig pa TEN-T-nettet), men disse investeringer medtages ikke
ved beregningen af facilitetens stgtte til at opfylde klimamal. Faktisk skal 37 % af den
samlede finansieringstildeling i hver national plan stgtte opfyldelsen af klimamal.
Derimod medtages investeringer i baeredygtig transport (sasom cykelinfrastruktur eller
infrastruktur til rullende materiel med nulemission). Alle de seks medlemsstaters
genopretnings- og resiliensplaner omfattede mal, foranstaltninger eller investeringer til
forbedring af baeredygtig mobilitet i byer og forstaeder.

EU's forordning om transportrelaterede emissioner gav medlemsstaterne fri
mulighed for at vaelge reduktionsmal og gennemfgrelsesforanstaltninger

Kommissionen fremhavede i sin meddelelse fra 2020 om en klimaneutral fremtid'4, at en
gget andel af offentlig transport, aktiv mobilitet og multimodal mobilitet kombineret med
strengere standarder for CO,-emissioner for kgretgjer ville nedbringe forureningen fra
transport betydeligt, navnlig i byerne.

Med henblik pa opfyldelse af det overordnede mal for reduktion af drivhusgasemissioner
(punkt 26) blev der i forordningen om indsatsfordeling fra 2018'° fastsat ét reduktionsmal
pr. medlemsstat vedrgrende emissioner fra en raekke sektorer, herunder indenlandsk
transport (men ikke luftfart). | de sektorer, der er angivet i forordningen, skal
medlemsstaterne ved at opfylde deres nationale mal kollektivt bidrage til at opfylde
malet om senest i 2030 at reducere emissionerne pa EU-plan med 40 % i forhold til
2005-niveauerne. Medlemsstaterne kunne frit vaelge, hvilke foranstaltninger de ville
gennemfgre i sektorerne for at opfylde deres mal.

| betragtning af transportemissionernes betydning medtog Kommissionen i sin strategi for
baeredygtig og intelligent mobilitet fra 2020 et ikkebindende EU-mal om senest i 2050 at
reducere emissionerne i transportsektoren med 90 % (i forhold til 1990-niveauerne).
Ligesom forordningen om indsatsfordeling ikke fastsatte specifikke mal pa
medlemsstatsplan vedrgrende transportsektoren, angav strategien ikke, hvordan de
enkelte medlemsstater skulle bidrage til at opfylde malet pa 90 %.

4 COM(2020) 562.

5 Forordning (EU) 2018/842.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex:52020DC0562
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX%3A02018R0842-20230516

41

42

43

19

Tilsvarende blev der i overensstemmelse med naerhedsprincippet ikke fastsat mal for de
enkelte byer. Ikke desto mindre foreslog Kommissionen strengere lovgivningsmaessige krav
vedrgrende bestemte aspekter af mobilitet og transport i byerne, hvor den vurderede,

at sadanne interventioner havde en klar EU-mervzerdi. Den foreslog bl.a. fastszettelse af
emissionsgraenser for biler, varevogne og tunge kgretgjer pa EU-plan for at undga
forskellige standarder i medlemsstaterne. Fra 2027 vil vejtransport vaere omfattet af EU's
emissionshandelssystem, der har til formal at reducere emissionerne ved at gge
omkostningerne ved brug af fossile braendstoffer og tilskynde til renere
transportalternativer.

Medlemsstaterne kan ogsa frit vaelge, hvilke mal de gnsker at forfglge inden for by- og
pendlermobilitet. De vigtigste mal i EU's politikdokumenter er fglgende:

— Strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet fra 2020'¢ indeholder kun generelle
mal sasom at ggre alle transportformer mere baeredygtige og fremme et multimodalt
transportsystem.

— Den nye EU-ramme for mobilitet i byer fra 2021’ indeholder tre mal, som hverken er
specifikke eller malbare: i) omstilling til sikker, tilgaengelig, inklusiv, intelligent og
baeredygtig nulemissionsmobilitet i byerne ("baeredygtig bytrafik"), ii) gget
anvendelse af baeredygtige transportlgsninger og iii) sikring af effektive
forbindelsesmuligheder mellem landomrader, bynaere omrader og byomrader via
baeredygtige mobilitetsmuligheder. Jf. ogsa figur 1 i bilag |I.

Selv om EU gnsker et modalskift inden for passagertransport i retning af offentlig
transport, cykling og gang, er der ikke pa EU-plan fastsat mal for modalsplittet.

| den konsekvensanalyse, der ledsagede handlingsplanen for bytrafik fra 2009,
konkluderedes det - ligesom vedrgrende emissionsmal (punkt 41) - at det ikke ville vaere
i overensstemmelse med naerhedsprincippet at kraeve, at byerne skulle fastsaette mal for
deres modalsplit, men at det ville veere i overensstemmelse med princippet at overvage
sadanne mal.

& COM(2020) 789.

7 COM(2021) 811.


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-01aa75ed71a1.0019.02/DOC_1&format=PDF
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX:52021DC0811
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| en underspgelse fra Europa-Parlamentet'® og ekspertgruppen om mobilitet i byer*®

blev det anbefalet, at Kommissionen og medlemsstaterne fastsatte mal for eendringer

i modalsplittet over tid. Ekspertgruppen praciserede, at medlemsstaterne bgr inkludere
sadanne mal og relevante vaerktgijer i deres nationale transportpolitikker. Modalskift er et
afggrende element i alle transport- og mobilitetspolitiske rammer, da det bidrager direkte
til at forbedre transportens miljgpraestationer og effektivitet savel som folkesundheden.

Byerne vaerdsatte Kommissionens talrige stgtteinitiativer
trods visse overlapninger

Kommissionen har etableret en lang raeskke stgtteinitiativer, som byer og andre
interessenter kan drage fordel af. Vi analyserede: i) dens initiativer til kapacitetsopbygning
og udveksling af praksis og ii) de dokumenter, den offentliggjorde for at vejlede byerne

i udarbejdelsen af planer for bzeredygtig bytrafik.

Med hensyn til kapacitetsopbygning stillede EU hovedsagelig midler til radighed: i) under
samhgrighedspolitikken, ii) via instrumentet for teknisk stgtte og iii) ved at stgtte
radgivningsprogrammet om feelles assistance til projekter i de europaeiske regioner
(Jaspersinitiativet) (et feelles initiativ mellem Europa-Kommissionen og Den Europaeiske
Investeringsbank).

Jaspersinitiativet radgiver myndigheder om strategisk planlagning og projektudarbejdelse.
Det tilrettelaegger ogsa workshopper og uddannelseskurser. | forbindelse med opgaver for
enkelte lande eller flere lande ydede det radgivning vedrgrende udarbejdelse af planer for
baeredygtig bytrafik og nationale stgtteprogrammer for planer for baeredygtig bytrafik.

De nationale og lokale myndigheder, som vi interviewede, satte stor pris pa denne stgtte.

Instrumentet for teknisk stgtte stiller skreeddersyet teknisk ekspertise til radighed for
EU's medlemsstater med henblik pa udformning og gennemfgrelse af reformer.
Medlemsstaterne skal ansgge om denne stgtte via indkaldelser af forslag. | midten af
2024 havde otte medlemsstater modtaget stg@tte fra dette instrument til opgaver
vedrgrende beeredygtig bytrafik.

18 "Modal shift in European transport: a way forward", Europa-Parlamentet, 2018.

9 "Inclusive and sustainable future of urban mobility in Europe", Ekspertgruppen om mobilitet
i byer, 2025.


https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL_STU(2018)629182
https://transport.ec.europa.eu/document/download/7cd9a05e-1789-4383-9ea9-6ebb08128797_en?filename=EGUM_WG6-DEL6-2_Inclusive_and_sustainable_future_of_urban_mobility_in_Europe.pdf
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Derudover har Kommissionen kortlagt?® mere end 50 initiativer vedrgrende
kapacitetsopbygning og praksisudveksling, bl.a. inden for bytrafik. Nogle er lanceret af
Kommissionen selv (bilag Ill), mens andre er etableret af byer eller andre interessenter.

| 2025 bebudede Kommissionen initiativet EU's dagsorden for byer, som omfatter planer
om at tackle det fragmenterede og sveert navigerbare stgttelandskab for byer. Som
reaktion pa den indkaldelse af feedback, som Kommissionen iveerksatte som forberedelse
til dette initiativ, opfordrede POLIS-netvaerket’! (som bestar af 123 byer, regioner og
relaterede myndigheder) til skabelse af en faelles EU-kapacitetsopbygningsramme??.

Det foreslog, at der oprettes et seerligt instrument for teknisk stgtte til byer med et
betydeligt fokus pa bytrafik. | erkendelse af at der er en vis overlapning mellem disse
initiativers omfang og aktiviteter, har Kommissionen og nogle af initiativerne selv

i mellemtiden indfgrt foranstaltninger til at forbedre koordineringen og

komplementariteten mellem dem.

De nationale, regionale og lokale myndigheder, som vi interviewede, var bekendte med
Kommissionens initiativer, deltog i dem, som de ansa for nyttige vedrgrende deres
individuelle behov, og var generelt tilfredse med den st@tte og de aktiviteter, der blev ydet.
Nogle naevnte dog, at der blev givet overlappende information, at de forskellige platforme
kunne skabe forvirring, og at der var behov for bedre koordinering og en falles
EU-platform til at sikre bedre tilgeengelighed og effektivitet.

Kommissionen offentliggjorde sine fgrste retningslinjer for udarbejdelse af planer for
bzeredygtig bytrafik i 2013 og ajourfgrte dem i 2019. Disse retningslinjer blev suppleret
med mere end 30 emnevejledninger om specifikke emner sasom tilgaengelighed, feelles
mobilitet og parkeringsstyring. Ekspertgruppen om mobilitet i byer konkluderede, at nogle
manglede ajourfgrte oplysninger eller ikke var tilpasset retningslinjerne for udarbejdelse af
planer for baeredygtig bytrafik. | sin nye ramme for mobilitet i byer fra 2021 forpligtede
Kommissionen sig til at supplere og strgmline vejledningen til planer for baeredygtig
bytrafik for at sikre fortsat hgj kvalitet og relevans, men den fastsatte ikke en frist for dette.
| september 2025 var dette arbejde i gang.

20 Europa-Kommissionen, Opfordring til indsendelse af dokumentation - Ares(2025)3030877, 2025,
og Portico, Urban initiatives and organisations, tilgaet den 16. oktober 2025.

2L pPOLIS' websted.

22 POLIS, EU policy agenda for cities: A framework to deliver accessible, affordable, and sustainable

urban mobility, 2025.


https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14615-Cities-new-policy-agenda_da
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/14615-Cities-new-policy-agenda_da
https://portico.urban-initiative.eu/urban-panorama/initiatives/map
https://www.polisnetwork.eu/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
https://www.polisnetwork.eu/news/polis-submits-position-on-eu-policy-agenda-for-cities/
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Kommissionens overvagning har vaeret begraenset, delvis
fordi det forst fra udgangen af 2027 vil vaere obligatorisk at
indberette data om bytrafik

Kommissionen er ansvarlig for at sikre effektiv anvendelse, gennemfgrelse og handhaevelse
af EU-retten?:. Ifglge retningslinjerne for bedre regulering er det vigtigt systematisk at
overvage virkningerne af gennemfgrelsen og anvendelsen af lovgivningen, sa
medlemsstaterne og Kommissionen pa et senere tidspunkt kan foretage en meningsfuld
evaluering af interventionerne?.

Kommissionen foretog evalueringer af sin politik som forberedelse til nye politiske
beslutninger (punkt 33 og 43). Det er dog endnu ikke muligt at foretage regelmaessig
overvagning af bytrafikken, fordi der mangler data.

Allerede i 2009 papegede Kommissionen, at der var en klar merveerdi ved at traeffe
foranstaltninger pa EU-plan til at sikre indsamling af harmoniserede data om bytrafik.
Siden da har Kommissionen gennemfgrt undersggelser og arbejdet sammen med byerne
for at kortleegge de indikatorer, der kan indsamles data om uden uforholdsmaessigt store
administrative omkostninger. Det er meget tidskreevende at harmonisere data og
indikatorer for bytrafik, delvis fordi medlemsstaterne og byerne har meget forskellige
tilgange til indsamling af disse data.

| sit 2021-forslag til eendring af TEN-T-forordningen medtog Kommissionen bestemmelser
om indsamling af udvalgte data om bytrafik pr. byknudepunkt?® (f.eks. om
drivhusgasemissioner og modalsplit). Den reviderede TEN-T-forordning fra 2024 indeholder
imidlertid ingen bestemmelser om specifikke indikatorer. | stedet tillaegges Kommissionen
befgjelser til senest den 19. juli 2025 at vedtage en gennemfgrelsesretsakt, der "i et
begreenset antal fastlaegger de indikatorer, der skal anvendes til dataindsamling"
vedrgrende beeredygtighed, sikkerhed og tilgeengelighed og "fastlaegger en metode til
indsamling og indsendelse af data"?°. Kommissionen har endnu ikke vedtaget denne
gennemfgrelsesretsakt, men forventer at ggre det i 2026.

Artikel 17, stk. 1, i traktaten om Den Europaeiske Union.

24 SWD(2021) 305.

N

> Artikel 40, litra b), nr. ii), i COM(2021) 812 final.

%6 Artikel 41, stk. 2, i TEN-T-forordningen.


https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:2bf140bf-a3f8-4ab2-b506-fd71826e6da6.0021.02/DOC_1&format=PDF
https://commission.europa.eu/document/download/d0bbd77f-bee5-4ee5-b5c4-6110c7605476_en?filename=swd2021_305_en.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex:52021PC0812
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1679/oj/dan
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Hovedarsagen til forsinkelsen er en omfattende proces, hvor medlemsstaterne hgres om
fastleeggelsen af de indikatorer, der skal indsamles data om. Forsinkelsen vil ggre det mere
udfordrende for byerne og medlemsstaterne at indsende data senest i december 2027
som kraevet i TEN-T-forordningen.

Pa grundlag af vores gennemgang af det forberedende arbejde med fastlaeggelsen af
indikatorer anser vi det for usandsynligt, at Kommissionens metode til indsamling og
indsendelse af data vil veere szerlig praeskriptiv. Dette kan vanskeligggre konsolideringen af
de indsamlede data pa EU-plan og begraense Kommissionens evne til at overvage og
evaluere fremskridtene med at opfylde EU's mal for mobilitet i byer (herunder forstaeder).

Hvad angar udbredelsen af planer for baeredygtig bytrafik og deres overensstemmelse med
EU's retningslinjer fastseetter TEN-T-forordningen, at medlemsstaterne skal indsende deres
planer til Kommissionen, men forordningen giver ikke Kommissionen en eksplicit
overvagningsrolle. Kommissionen vurderer derfor ikke, om planerne for bzeredygtig
bytrafik er i overensstemmelse med EU's retningslinjer?’. Dette er en forspildt mulighed for
i tilstraekkelig god tid at vurdere, om det er sandsynligt, at det nye krav om vedtagelse og
gennemfgrelse af planer for baeredygtig bytrafik (punkt 33 og 34) vil fa den gnskede
virkning. Der skal foretages en evaluering af TEN-T-forordningen i 2033, men til den tid vil
det vaere for sent at traeffe de korrigerende foranstaltninger, der matte veere ngdvendige.

Kommissionens EU-observatorium for bytrafik fgrer i gjeblikket en EU-database over
planer for baeredygtig bytrafik med oplysninger om de 431 byknudepunkter (punkt 33)
og andre EU-byer med en befolkning pa over 50 000, hvis planer for baeredygtig bytrafik
befinder sig pa forskellige udviklingsstadier. Ifglge platformen havde mindst 358 af de
431 byknudepunkter (83 %) allerede vedtaget mobilitetsplaner, fgr dette blev et lovkrav.
Kun ca. 65 % af disse planer blev imidlertid af byerne selv betragtet som planer for
baeredygtig bytrafik (dvs. i overensstemmelse med EU's retningslinjer). Desuden er
oplysningerne pa platformen muligvis ikke helt ngjagtige, da de er baseret pa
egenerklzeringer.

27 Artikel 41 og 42 samt bilag V i TEN-T-forordningen.


https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/index_en
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1679/oj/dan
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De fleste af de undersggte planer for baeredygtig
bytrafik omfattede relevante foranstaltninger,
men havde mangler vedrgrende arealdaekning
og overvagning

| henhold til TEN-T-forordningen skal medlemsstaterne senest i december 2027 sikre, at de
lokale myndigheder vedtager og overvager veludformede planer for baeredygtig bytrafik
for alle byknudepunkter. Planerne skal vaere i overensstemmelse med EU's retningslinjer
(figur 2). Retningslinjerne i TEN-T-forordningen fra 2024 svarer indholdsmaessigt til de
tidligere retningslinjer, som Kommissionen udsendte i 2013 og 2019. De fastszaetter som
generelt mal, at en plan skal forbedre baeredygtig bytrafik i det funktionelle byomrade
(punkt 04). Adskillige aspekter, som Kommissionen anser for vigtige i en plan for
bzeredygtig bytrafik, er desuden beskrevet i dens specifikke tematiske vejledninger

og henstillinger.

De byomrader, vi reviderede, udarbejdede planer for beeredygtig bytrafik, inden disse
blev gjort obligatoriske i TEN-T-forordningen fra 2024 (punkt 34). Tabel 1 viser datoerne
for vedtagelsen af de nuveerende og de foregaende planer. Vi analyserede de planer,
der var geeldende i januar 2025.

Tabel 1 | Planer for baeredygtig bytrafik i de undersggte byomrader

Vurderet plan for baeredygtig

Byomrade Foregaende mobilitetsplan

bytrafik (aktuel)
Budapest 2023 2019 og 2015
Katowice 2023 2016
Lille 2023 2011 og 2000
Lissabon 2019* 2016
Prag 20242 2019
Sevilla 2021 2006

1 En ny plan for baeredygtig bytrafik blev godkendt i september 2025 efter afslutningen af vores
revisionsarbejde.

2 Den handlingsplan, der ledsagede planen for baeredygtig bytrafik, blev ajourfgrt i 2024, men det gjorde
selve planen ikke.

Kilde: Revisionsretten.

| henhold til TEN-T-forordningen bgr en plan for baeredygtig bytrafik indeholde mal og
indikatorer, der understgtter bytransportsystemets nuvaerende og fremtidige resultater,
og dens gennemfgrelse bgr overvages ved brug af resultatindikatorer. Medlemsstaterne
skal sikre, at denne overvagning finder sted.
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Vi undersggte derfor:

— om planerne for baeredygtig bytrafik i de seks undersggte byomrader (i seks
medlemsstater) med hensyn til geografisk daekning var i overensstemmelse
med retningslinjerne for udarbejdelse af planer for baeredygtig bytrafik

— om planerne for baeredygtig bytrafik i de seks undersggte byomrader
indholdsmaessigt var i overensstemmelse med retningslinjerne for udarbejdelse af
planer for baeredygtig bytrafik

— om medlemsstaternes myndigheder foretog passende overvagning af planerne for
baeredygtig bytrafik.

De fleste planer for baredygtig bytrafik havde en
utilstraekkelig arealdaekning og udelukkede dermed en del af
pendlerstrommene

Det er afggrende for effektiviteten af en plan for baeredygtig bytrafik at fastleegge,

hvilket omrade den skal deekke: Den bgr omfatte alle relevante pendlerstrgmme.
TEN-T-forordningen fra 2024%¢ fastseetter, at en plan for baeredygtig bytrafik skal daekke
hele en bys funktionelle byomrade, som ofte straekker sig ud over dens administrative
graenser. Faktisk er samarbejde pa tvaers af sddanne greenser et af de centrale
EU-principper vedrgrende udarbejdelse af planer for baeredygtig bytrafik?®. Dette skyldes
isaer, at forvaltningen af transportsektoren er kompleks og involverer flere lag - nationale,
regionale og lokale myndigheder samt offentlige og private udbydere - som har forskellige
ansvarsomrader og prioriteter.

28 Artikel 3, stk. 13, i TEN-T-forordningen.

29 "SUMP guidelines", 2019.


http://publications.europa.eu/resource/cellar/cc3395a5-3516-11ef-b441-01aa75ed71a1.0003.03/DOC_1
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-09/sump_guidelines_2019_second%20edition.pdf
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65 Medlemsstaternes myndigheder kan enten selv definere det funktionelle byomrade eller

anvende den eksisterende EU-definition (punkt 04).

| alle de undersggte byer med undtagelse af Prag var det omfattede omrade
begraenset, fordi det var fastlagt efter kommunale eller regionale administrative
graenser i overensstemmelse med de nationale retningslinjer (tabel 2). Ifglge de
nationale og lokale myndigheder, vi interviewede, skyldes dette hovedsagelig, at den
kommune eller enhed, der udviklede planen for baeredygtig bytrafik manglede
befgjelser over for de omkringliggende kommuner, eller at koordineringen mellem
forskellige myndigheder var vanskelig.

De ungarske retningslinjer giver en passende definition, men den var ikke anvendt
i planen for baeredygtig bytrafik i byomradet Budapest: Den omfattede ikke pendlere
fra omrader uden for bygraensen.

EU-definitionen var ikke anvendt i nogen af de undersggte planer for baeredygtig
bytrafik.
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Tabel 2 | Forskelle i den anbefalede daekning af planer for

baeredygtig bytrafik
Medlemsstat/EU

EU-retningslinjer

Tjekkiet

Retningslinjer

Spanien

Retningslinjer

Frankrig

Lovgivning

Ungarn

Retningslinjer

Polen

Baseret pa national praksis - der
er ingen nationale retningslinjer

Portugal

Retningslinjer

Kilde: Revisionsretten.

Anbefalet deekning af en plan for baeredygtig bytrafik

Funktionelt byomrade som defineret i EU-lovgivningen*’
(statistisk definition) (punkt 04)

Omrade defineret ved trafikbevaegelser i stedet for
administrative graenser, fastlagt ved hjzelp af Tjekkiets egen
metode (80 % af pendlerrejserne skal finde sted i eller
starte/slutte i det valgte omrade).

De administrative omrader, som er deekket af den eller de
myndigheder, der har udarbejdet planen for bzeredygtig
bytrafik.

Det administrative omrade, som er daekket af den
myndighed, der er ansvarlig for offentlig transport.

Funktionelt byomrade fastlagt under hensyntagen til den
relevante pendlerzone i stedet for administrative graenser
ved hjzelp af Ungarns egen metode.

Omrade, der primaert er fastlagt inden for regionale
administrative graenser under hensyntagen til strgmmen af
pendlere, baseret pa Polens egen metode.

De administrative omrader, som er deekket af den eller de
myndigheder, der har udarbejdet planen for baeredygtig
bytrafik.

Dette betgd, at en del af pendlerstrommene (fra 4 % til 64 %) ikke var omfattet af de
undersggte planer for baeredygtig bytrafik. Andelen var szerlig stor i Sevilla med 64 %
(294 440 rejser) og i Budapest med 46 % (694 615 rejser) (interaktiv platform oprettet
af Eurostat til denne revision og bilag IV). Relevansen og anvendeligheden af en plan

for baeredygtig bytrafik reduceres, nar den ikke omfatter en betydelig andel af

27

pendlerstremmene, navnlig fra de omrader laengst vaek fra bycentret, hvor biler anvendes

mest. Dermed begraenses mulighederne for at bruge planen til pa omfattende vis at

tackle mobilitetsudfordringer og opfylde malene for baeredygtig mobilitet, hvor behovene

er stgrst.

30 Forordning (EF) nr. 1059/2003 og gennemfgrelsesforordning (EU) 2019/1130 (bilaget).


https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-09/sump_guidelines_2019_second%20edition.pdf
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003R1059
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1130
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67 Pa grundlag af vores analyser af de seks undersggte byomrader konstaterede vi ogsa
felgende (figur 3):

— Ifire tilfeelde der overkommunale organer ansvarlige for transportplanlaegning pa
tveers af administrative graenser. Dette betgd i to tilfeelde, at det ikke havde nogen
indvirkning pa planlaagningen af den offentlige transport, at planerne for baeredygtig
bytrafik kun omfattede et begraenset omrade, for planlaegningen omfattede et stgrre
omrade.

— Itretilfaelde konstaterede vi, at udbuddet af offentlig bytransport var lavt eller ikke
eksisterende i omrader, der ikke var omfattet af de relevante planer for baeredygtig
bytrafik (men ligger inden for det funktionelle byomrade), selv om mindst 15 % af
disse omraders beskaeftigede beboere var ngdt til at pendle til pagzeldende byer for
at arbejde.



Figur 3 | Planerne for baeredygtig bytrafik sammenlignet med de

funktionelle byomrader - konsekvenser for planleegningen og

tilgeengeligheden af offentlig transport
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1 Kortene viser det funktionelle byomrade, der ligger inden for de nationale graenser. Der foreligger ikke
data om pendlerstrgmme fra Belgien til Lille, og de fremgar derfor ikke af kortet.
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Kilde: Revisionsretten, baseret pa Eurostats beregning af det funktionelle byomrade (GISCO Reference Database).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
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En reekke byomrader i EU har pendlerstrgmme, der ga pa tveers af landegraenser: Ifglge en
meddelelse fra Kommissionen om graenseregioner>* er der ca. 2 millioner graensependlere
i EU. Selv om Lille er bergrt af dette forhold, omfattede byens plan for baeredygtig bytrafik
ikke dens tilgreensende omrade i Belgien. En undersggelse fra Kommissionen®? har
papeget, at de graenseoverskridende offentlige transporttjenester mellem Belgien og
Frankrig er suboptimale pa grund af manglende forbindelser, fordi de fleste buslinjer
standser ved graensen, og de graenseoverskridende linjer ikke opfylder den faktiske
efterspgrgsel.

De fleste undersggte planer for baeredygtig bytrafik
omfatter foranstaltninger vedrgrende tilgaengelighed
og emissionsreduktioner, mens faerre foranstaltninger
modvirker brugen af biler

Vi vurderede, om de undersggte planer for beeredygtig bytrafik omfattede foranstaltninger,
der skulle sikre forbedret tilgeengelighed for alle brugere og reducere
transportemissionerne.

Gennemfgrelse af planer for baeredygtig bytrafik bgr fgre til forbedret konnektivitet og
adgang til offentlig transport og dermed forbedret tilgaengelighed (af ngdvendige varer og
tjenesteydelser). Offentlig transport omfatter bl.a. busser, tog, metroer, sporvogne og
svaevebaner®,

Ifplge en underspgelse fra Kommissionen** er manglende adgang til og tilgeengelighed af
transport sammen med prisoverkommelighed de vigtigste elementer, der fgrer til
transportfattigdom. Transportfattigdom omfatter bl.a., at man ikke kan na vigtige
destinationer, eller at det tager for lang tid. Pa grundlag af data fra Kommissionens
Feelles Forskningscenter®> bemaerker vi, at transportfattigdommen i de seks undersggte
byomrader var hgjere i forstadsomraderne end i bycentrene.

31 COM(2017) 534.

32 "Study on providing public transport in cross-border regions - mapping of existing services and

legal obstacles", Europa-Kommissionen, 2021.

33 "The context of public transport in Europe", Ekspertgruppen om mobilitet i byer, 2022.

34 "Transport poverty: definitions, indicators, determinants, and mitigation strategies",

Europa-Kommissionen, 2024.

% Data fra JRC, delvis tilgaengelige i Transport Poverty Hub.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017DC0534
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/studies/public-transport-cross-border/transport-cross-border-study.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/studies/public-transport-cross-border/transport-cross-border-study.pdf
https://transport.ec.europa.eu/document/download/b1157de4-a8a9-44bb-9841-c9a98884582b_en?filename=EGUM%20Recommendations_PT%20Subgroup_Introductory%20Report_Topic%202.pdf
https://employment-social-affairs.ec.europa.eu/document/download/4c180544-b1a1-455b-93df-d2b70f536596_en?filename=KE-01-24-003-EN-N.pdf
https://jeodpp.jrc.ec.europa.eu/eu/vaas/voila/render/mobitrans/transportpoverty/TransportPovertyHub.ipynb
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72 Betydningen af adgang for pendlere illustreres af eksemplet med Lille. P4 grundlag af
offentligt tilgeengelige data sammenlignede vi adgangen til job med offentlig transport og
i bil og bemzerkede, at det samlede antal job, der kunne nas inden for 45 minutter fra
forstadsomrader, var meget lavere ved pendling med offentlig transport end ved pendling
i bil (figur 4).

Figur 4 | Lilles funktionelle byomrade - adgang til job med offentlig
transport (inden for 45 minutter)
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Kilde: Activité dey résidents, INSEE.
© 2025 Mapbox © @penbtreetMap

Kilde: Revisionsretten, baseret pa data fra INSEE.


https://www.insee.fr/fr/accueil
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Sikring af tilstreekkelig konnektivitet til offentlig transport for omrader og enkeltpersoner,
herunder personer med handicap, kreever et omfattende og velintegreret offentligt
transportnet og multimodale knudepunkter. Desuden kan offentlig transport pa
tilkaldebasis veere en omkostningseffektiv transportlgsning til at forbinde forstadsomrader,
hvor befolkningstaetheden er utilstraekkelig til at retfaerdigggre regelmaessige linjer med
faste tidsplaner og stoppesteder. Falles mobilitet (f.eks. delebiler eller delecykler),

som ofte udbydes af private virksomheder, kan ogsa vaere et alternativ til det offentlige
transportnet eller udfylde huller i dette. Endelig forbedres adgangen ogsa af multimodal
rejseinformation og integrerede billetsystemer (hvor én billet giver passagererne adgang til
flere transporttjenester).

Vores analyse af de seks undersggte planer for baeredygtig bytrafik viste, at de naesten alle
omfattede foranstaltninger vedrgrende de spgrgsmal, der er naevnt i det foregaende punkt
(tabel 3).

Tabel 3 | Foranstaltninger i planerne for baeredygtig bytrafik til forbedring
af adgangen for alle brugere

Planerne omfatter

foranstaltninger vedrgrende: guialiplapSicetes

Offentlig transport (f.eks. bedre

netvaerk, mere infrastruktur) 6
Multimodale knudepunkter 5
Adgang for personer med handicap 6
og nedsat mobilitet
5
Integrerede billetsystemer (ingen foranstaltninger i den sidste plan, fordi integrerede

billetsystemer allerede findes)

Transport pa tilkaldebasis 4
6
Feelles mobilitet (alle foranstaltninger undtagen én begraenset til

bycentrene og ikke seerlig detaljerede)

Kilde: Revisionsretten.

Alle de undersggte byomrader anvendte allerede integrerede billetpriser. Hvert byomrade
havde sin egen rejseapp, men kun fire af disse apps gjorde det muligt for passagerer at
kabe billetter direkte. | nogle tilfelde var de indfgrte integrerede billetsystemer ikke
omfattet planerne for baeredygtig bytrafik, men allerede tidligere vedtaget pa enten
nationalt eller regionalt plan.
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Transport pa tilkaldebasis kan betragtes som en offentlig transporttjeneste som omhandlet
i forordningen om offentlig personbefordring>°. Det betyder, at operatgrer af offentlig
trafikbetjening pa visse betingelser af de offentlige myndigheder kan fa kompensation for
eller enerettigheder til at levere offentlige transporttjenester, som er af almen interesse,
men som ellers ikke ville veere kommercielt levedygtige. Den nationale lovgivning i Spanien,
Frankrig, Ungarn, Portugal og (siden juli 2025) Tjekkiet anerkender transport pa
tilkaldebasis som en offentlig transporttjeneste. | Polen er transport pa tilkaldebasis endnu
ikke omfattet af loven om offentlig transport.

Feelles mobilitet betragtes ikke som en offentlig transporttjeneste som omhandlet

i forordningen om offentlig personbefordring. Der er derfor en risiko for, at faelles mobilitet
ikke vil blive udbudt i forstadsomrader pa grund af manglende kommerciel levedygtighed.
Kun Lilles plan for baeredygtig bytrafik omfattede tiltag vedrgrende faelles mobilitet

i forstadsomrader.

Ud over at sikre bedre adgang bgr gennemfgrelse af planer for baeredygtig bytrafik bidrage
til at reducere transportemissionerne. Dette kan opnas pa forskellige mader, f.eks. ved

i) at educere brugen af biler ved at @ge brugen af baeredygtige transportformer og

ii) at anvende kgretgjer med lavere emissioner.

Vores analyse af de seks undersggte planer for baeredygtig bytrafik viste, at de alle
omfatter mal eller foranstaltninger til fremme af baeredygtige transportformer (tabel 4).

3¢ Forordning (EF) nr. 1370/2007.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX%3A02007R1370-20171224
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Tabel 4 | Mal og foranstaltninger i planerne for bzeredygtig bytrafik til

fremme af baeredygtige transportformer

Planerne omfatter:

Mal for reduktion af drivhusgasemissioner

Mal for modalsplit (dvs. gget brug af andre
transportformer end biler)

Mal for dekarbonisering af den offentlige transportflade

Foranstaltninger til at dekarbonisere offentlige
transportflader (f.eks. udskiftning af
hgjemissionskgretgjer med lavemissionskgretgjer)

Foranstaltninger til fremme af aktiv mobilitet (gang og
cykling) (f.eks. ny infrastruktur)

Kilde: Revisionsretten.

Antal planer
5

5
Ikke alle omtaler specifikke

transportformer ud over reduceret
brug af biler (bilag V)

4

Byomraderne er afggrende for at na de nationale mal om at nedbringe

drivhusgasemissionerne og reducere brugen af biler for at stgtte alternative

transportformer, da de star for en stor andel af drivhusgasemissionerne (punkt 03 i bilag I).

Vi sammenlignede de nationale mal med malene i de seks undersggte planer for

baeredygtig bytrafik (bilag V) og konstaterede:

— atdeito tilfaelde ikke var sammenlignelige (Budapest, Katowice)

— atdeitre tilfaelde ikke var afstemt eller ikke var fuldt afstemt (Lissabon, Prag, Sevilla)

— at én plans mal var pa niveau med eller mere ambitigse end de nationale mal (Lille).

Faktisk er der ikke altid etableret en proces til at sikre overensstemmelse mellem de

nationale mal og de mal, der er fastsat for byerne. Desuden stemmer tidsfristerne for

udarbejdelse af de nationale strategier og planerne for baeredygtig bytrafik ikke

ngdvendigvis overens.
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82 | en rapport fra 2019 om vejtransportens fremtid®’ blev det fremhaevet, at politikker

til fremme af multimodal transport bgr suppleres med politikker, der begraenser

adgangen for biler og modvirker brugen af personbiler. Sddanne politikker kan vedrgre:

i) parkeringsstyring>%, ii) skonomiske incitamenter, iii) arealplanlaegning og fysisk

planlaegning, iv) mobilitetsstyring for personale i virksomheder, organisationer og

institutioner>? og v) reguleringsordninger for kgretgjers adgang.

83 Vores analyse af de seks undersggte planer for baeredygtig bytrafik viste, at de fleste

omfatter parkeringsstyringsforanstaltninger, mens halvdelen eller faerre behandler de

andre aspekter, der er naevnt i det foregaende punkt (eksempler pa god praksis kan ses
i tabel 5 og tekstboks 1). Vi bemaerker i den forbindelse:

at arealplanlaegning, der letter brugen af private motorkgretgjer frem for andre
transportformer, ifglge en forskningsundersggelse om modalskift*’, som
Europa-Parlamentet offentliggjorde i 2018, er en af de stgrste hindringer for et
betydeligt skift til mere baeredygtige transportformer i byomrader

at Kommissionen endnu ikke har udsendt nogen specifik vejledning om, hvordan
planer for baeredygtig bytrafik bgr keedes sammen med arealplanlaegning og fysisk
planlaegning.
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"The future of road transport", Kommissionen, Det Falles Forskningscenter, 2019.

Emnevejledning: "Parking and SUMP. Using parking management to achieve SUMP objectives
effectively and sustainably", Kommissionen, 2022, og "Increasing the positive impact of parking
policies on the city", Ekspertgruppen om mobilitet i byer, 2024.

Emnevejledning: "Integrating mobility management for public and private organisations into
SUMPs", 2023.

"Modal shift in European transport: a way forward", Europa-Parlamentet, 2018.


https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC116644
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://park4sump.eu/sites/default/files/2022-09/SUMP2.0_Topic%20Guide_Parking%20and%20SUMP_EN.pdf
https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/67e5541f15dac489068518.pdf
https://www.mdlpa.ro/uploads/articole/attachments/67e5541f15dac489068518.pdf
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-11/integrating_mobility_management_into_sumps.pdf
https://urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-11/integrating_mobility_management_into_sumps.pdf
https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/IPOL_STU(2018)629182
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Tabel 5 | Foranstaltninger i planerne for baeredygtig bytrafik til at modvirke
brugen af personbiler

Planerne omfatter foranstaltninger vedrgrende: Antal planer
Parkeringsstyring 5
@Pkonomiske incitamenter 1
Arealplanlzaegning og fysisk planlaegning 3
Arbejdsgiveres mobilitetsstyring 3

Lavemissionszoner eller reguleringsordninger for
karetgjers adgang

Kilde: Revisionsretten.

Tekstboks 1
Eksempler pa god praksis (Lille)

@konomiske incitamenter: Lille Métropole har en ordning, der skal reducere brugen af
personbiler i myldretiden ved at tilbyde bilister betaling for hver bilrejse, de undgar
i bestemte korridorer.

Forbindelse mellem planen for baeredygtig biltrafik og den fysiske planlagning: Lille
Métropole har udarbejdet et rammedokument ("Charte de I'espace public")
vedrgrende omdannelsen af de offentlige omrader i dens 95 kommuner. Chartret,
der blev vedtaget i 2007 og ajourf@rt i 2021, fastlaegger feelles mal og operationelle
retningslinjer for at sikre en sammenhangende og koordineret tilgang til udformning
af offentlige omrader.

Det fastszetter en raekke obligatoriske forpligtelser, der skal geelde for hvert enkelt
projekt, og angiver et minimumsniveau for projektevalueringer vedrgrende aspekter
sasom baeredygtig mobilitet og miljgkvalitet.

Arbejdsgiveres mobilitetsstyring: Lille Métropole, som udviklede planen for
bzaeredygtig bytrafik, har et organ med ansvar for mobilitetsstyring, som koordinerer
arbejdsgivernes mobilitetsaktioner. Det fremmer bl.a. en frivillig ordning, der

i 2020 blev indfgrt med den franske rammelov om mobilitet ("Loi d'orientation des
mobilités"), hvor arbejdsgivere kan stgtte deres ansattes brug af baeredygtige
transportformer. Denne ordning supplerer det lovbestemte krav fra 2009 om, at
arbejdsgivere skal deekke 50 % af prisen pa deres ansattes abonnementskort til
offentlig transport (f.eks. manedskort eller arskort).
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84 Vi konstaterede, at alle de undersggte byer med undtagelse af Katowice uafhaengigt af
planerne for baeredygtig bytrafik har indfgrt reguleringsordninger for kgretgjers adgang til
bestemte omrader med forskellige kriterier for fastleeggelse af disse omrader og de
geeldende betingelser. | tre tilfeelde bidrager restriktionerne ikke til varige aendringer
i pendlernes vaner eller til trafikoverflytning, da de kun gaelder i perioder med hgj
luftforurening (Sevilla) eller kun vedrgrer busser og lastbiler (Budapest, Prag).

85 Med hensyn til de seks byers administrative omrader analyserede vi parkeringskravene til
nybyggeri, da disse udggr et centralt element i forholdet mellem fysisk planleegning og
baeredygtig mobilitet. Forskning har vist, at parkeringsmuligheder tilskynder til kgb og
anvendelse af biler, hvilket pavirker modalsplittet**.

41 Christiansen et al., "Parking facilities and the built environment: Impacts on travel behaviour",
2017; McAslan, D. og Sprei, F., "Minimum parking requirements and car ownership: An analysis
of Swedish municipalities", 2023.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416301525
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416301525
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
https://research.chalmers.se/publication/535164/file/535164_Fulltext.pdf
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86 De lokale myndigheder star med den udfordring at skulle afbalancere to mal: at kraeve et

minimum af parkeringsmuligheder for at tage hgjde for bilejerskab og at begraense

parkeringsmulighederne for at modvirke brugen af biler til fordel for baeredygtige

transportformer og forbedre byomradernes udnyttelse og livskvaliteten i byerne.

Dette afspejles i byernes lovgivning.

| Lille og Lissabon gives der feerre parkeringstilladelser til nye bygninger i omrader taet
pa offentlige transportstationer end til bygninger lsengere vaek, hvilket fremmer
modalskift til offentlig transport.

Pa den anden side har alle byerne i deres byggereglementer fastsat minimumskrav
til antallet af parkeringspladser i forbindelse med nye beboelsesejendomme,
og fem af dem har fastsat tilsvarende krav vedrgrende kontorbygninger. For en
beboelsesejendom med et bruttoetageareal pa 1 000 m? og 12 lejligheder

i Prag varierer det kreevede antal parkeringspladser f.eks. fra fem i bycentret til
28 i forstadsomraderne. Kun Katowice har fastsat et maksimum vedrgrende
beboelsesejendomme med flere enheder, og Lille og Lissabon har gjort det
vedrgrende kontorbygninger. De nationale bestemmelser i Ungarn, som ogsa er
geeldende for Budapest, blev eendret i 2025, bl.a. med en forhgjelse af det
minimumsantal parkeringspladser, der kraeves i beboelsesejendomme og
kontorbygninger.

| halvdelen af de undersggte byer (Katowice, Prag, Lille) giver reglementerne
mulighed for flere parkeringspladser i forstadsomraderne end i bycentret, hvilket
tilskynder til bilejerskab og udvidelse af byomraderne til omkringliggende tyndt
befolkede omrader. En sadan udvidelse har miljpmaessige, skonomiske og sociale
konsekvenser sdsom gget brug af biler og gget pendlertid og dermed hgjere
drivhusgasemissioner*?,

42 "Urban sprawl in Europe", faelles rapport fra EEA og FOEN, 2016.


https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/urban-sprawl-in-europe
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Der er ingen garanti for gennemfgrelse og overvagning af de
undersggte planer for baeredygtig bytrafik

Det er kun de tjekkiske og polske nationale myndigheder, der vurderer, om planerne for
baeredygtig bytrafik er i overensstemmelse med nationale retningslinjer og/eller
EU-retningslinjer.

Ingen af de nationale eller regionale myndigheder overvager gennemfgrelsen af planerne
for baeredygtig bytrafik. Som fglge heraf er medlemsstaterne ikke i stand til at afggre, om
planerne vil opna de tilsigtede udfald.

Der anvendes indikatorer til at overvage udfaldene. Vi konstaterede, at alle de planer for
baeredygtig bytrafik, som vi undersggte, undtagen én (Sevilla), omfattede
resultatindikatorer (men i ét tilfeelde kun vedrgrende emissionsreduktioner). Med hensyn
til de lokale myndigheders overvagning konstaterede vi fglgende:

— Det var kun myndighederne i byomraderne Budapest og Prag, der overvagede
gennemfg@relsesniveauet for de enkelte foranstaltninger i januar 2025. | begge tilfaelde
havde der vaeret hindringer for den planlagte gennemfgrelse af foranstaltningerne
i planerne for baeredygtig bytrafik, hovedsagelig pa grund af
finansieringsbegraensninger.

— Myndighederne i byomraderne Lissabon og Sevilla overvagede ikke deres planers
gennemfgrelse.

— Katowice og Lilles planer for baeredygtig bytrafik blev fgrst godkendt for nylig
(i henholdsvis 2023 og 2024) og er endnu ikke blevet overvaget, men myndighederne
i begge byer har planlagt overvagnings- og evalueringsmekanismer.

Tilstraekkelig finansiering er afggrende for en vellykket gennemfgrelse af en plan for
bzeredygtig bytrafik. Vi konstaterede, at det kun var Budapests og Prags planer for
baeredygtig bytrafik, der indeholdt skgn over de udgifter, der var ngdvendige for at
gennemfgre de foreslaede foranstaltninger, og angav mulige finansieringskilder. Hvis det er
uklart, hvor meget finansiering der er til radighed, er der ingen sikkerhed for, at planerne
faktisk kan gennemfgres som planlagt.

En anden faktor, der kan pavirke gennemfgrelsen af en plan for baeredygtig bytrafik, er den
ansvarsfordeling mellem forskellige forvaltningsniveauer, der er fastsat i de nationale
retlige rammer. Prags plan for baeredygtig bytrafik omfattede en foranstaltning til
indfgrelse af et vejafgiftssystem for at reducere biltrafikken. Foranstaltningen blev
imidlertid ikke gennemfgrt, delvis pa grund af utilstraekkelig politisk stgtte, delvis pa

grund af, at kommunerne ikke har befgjelser til at indfgre vejafgifter.
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Bytrafik er et dynamisk system, hvor de enkelte komponenter pavirker hinanden3. Vi var
ikke i stand til at vurdere, hvordan gennemfgrelsen af planerne for baeredygtig bytrafik
samlet set havde indvirket pa baeredygtig pendlermobilitet og modalsplit i de undersggte
byomrader, da der ikke forela relevante data pa tidspunktet for vores revision.

| alle de undersggte byomrader havde myndighederne foretaget mobilitetsundersggelser
for at ansla modalsplittet og vurdere passagerernes tilfredshed. Forhold vedrgrende
disse undersggelsers timing og daekning svaekkede imidlertid deres relevans (bilag VI).
De anvendte metoder og rapporteringen var i vid udstraekning i overensstemmelse med
Eurostats anbefalinger**, men undersggelserne varierede pa tveers af byerne og over tid.
Dette ggr det vanskeligt eller umuligt at sammenligne undersggelsernes resultater eller
andringer i modalsplittet over tid.

| vores saerberetning 06/2020 om baeredygtig bytrafik konstaterede vi, at kun destinationer
i sma centrale omrader i nogle af de byer, vi besggte, kunne nas hurtigere med offentlig
transport end i bil. Med henblik pa at vurdere situationen i forstadsomrader udvalgte vi
ved denne revision - pa grundlag af pendlerstrammene - et startsted i pendlerzonen for
hvert af de undersggte byomrader og analyserede, hvor langt man kunne na inden for

45 minutter med offentlig transport, i bil eller pa cykel. Vi konstaterede, at man selv

i myldretiden med traengsel kunne na mange flere omrader i bil end med andre
transportformer, hvilket figur 5 illustrerer vedrgrende ét forstadsomrade i Katowices
funktionelle byomrade. Jf. ogsa bilag VIl for illustrationer vedrgrende de fem andre
byomrader (interaktiv platform).

3 Punkt 461 i SWD(2020) 331.

4 “Eurostat guidelines on passenger mobility statistics", 2021.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_06/SR_Sustainable_Urban_Mobility_DA.pdf
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52020SC0331
https://circabc.europa.eu/ui/group/097ec987-3401-48d2-8cff-925d158b6eb1/library/97c8f2d4-f2c2-4a90-9709-62dcd1d7f411/details

Figur 5 | Reekkevidde for biler, offentlig transport og cykling i ét

forstadsomrade i Katowices funktionelle byomrade
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Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med isokronkort).

De projekter, vi reviderede, stottede malene

i planerne for baeredygtig bytrafik, men ikke alle
imgdekom pendlerbehov i vaesentlig grad

95 Vivurderede:

— om de myndigheder, der er ansvarlige for forvaltningen af EU-midler (herunder
udveelgelse og gennemfgrelse af projekter), anvendte hensigtsmaessige
projektudveelgelsesprocedurer

— om de 21 projekter, vi reviderede (bilag Il), leverede de forventede udfald.
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https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/

96

97

98

42

Trods visse mangler i udveaelgelsesprocedurerne var alle de
reviderede projekter i overensstemmelse med planerne for
baeredygtig bytrafik

Vi vurderede, om projektudvaelgelsesprocedurerne sikrede, at de projekter, der modtog
EU-stg@tte, var i overensstemmelse med planen for baeredygtig bytrafik i det pageeldende
byomrade og var baseret pa en vurdering af mobilitetsbehovene. En sadan vurdering
bidrager til at sikre, at projekterne er effektive og giver valuta for pengene.

Vi konstaterede, at alle de reviderede projekter var i overensstemmelse med den relevante
plan for baeredygtig bytrafik eller en anden relevant mobilitetsstrategi, selv om
projektudveelgelsesmyndighederne ikke altid havde vurderet dette kriterium.

— Connecting Europe-faciliteten - Transport (tre projekter): Vedrgrende perioden
2014-2020 kontrollerede Det Europaeiske Forvaltningsorgan for Klima, Infrastruktur
og Miljg (CINEA) ikke, at projekterne var i overensstemmelse med de tilsvarende
planer for baeredygtig bytrafik, selv om denne overensstemmelse blev obligatorisk
i 2019. Vedrgrende perioden 2021-2027 blev der foretaget kontrol af dette aspekt
(punkt 36).

— Genopretnings- og resiliensfaciliteten (2 projekter): | den ene medlemsstat (Portugal)
kunne vi ikke spore, hvordan de relevante nationale myndigheder udvalgte projektet.
| den anden medlemsstat (Spanien) undersggte de relevante nationale myndigheder
ikke, om projekterne under den reviderede indkaldelse af forslag var
i overensstemmelse med en godkendt plan for baeredygtig bytrafik, selv om dette var
et krav i indkaldelsen.

Med hensyn til de 16 reviderede projekter, der blev finansieret under
samhgrighedspolitikken, konstaterede vi, at forvaltningsmyndighederne havde udvalgt alle
undtagen ét efter ikkekonkurrencepraegede indkaldelser af forslag (hovedsagelig med
Igbende modtagelse af projektansggninger). | Ungarn var det kun projekter vedtaget pa
regeringsniveau ved dekret, der kunne indsendes som reaktion pa en indkaldelse.
Ikkekonkurrencepraegede udvaelgelsesprocedurer garanterer ikke ngdvendigvis udveelgelse
af de projekter, der bidrager mest til EU's mal for baeredygtig bytrafik eller giver mest
valuta for pengene (punkt 02). Vi anerkender imidlertid, at de kan vaere mindre byrdefulde
end konkurrencepraegede indkaldelser (hvor ansggninger indgives inden for en frist og
derefter vurderes og rangordnes).
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99 Med hensyn til, om projektforslagene var baseret pa mobilitetsbehovene (herunder
aspekter sasom fremtidig efterspgrgsel, gennemfgrlighed og omkostninger i forhold til
fordele), konstaterede vi fglgende:

— Stgrstedelen af projekterne (13 ud af 21, dvs. 62 %) var understgttet af en
behovsvurdering.

— Seks projekter manglede en sadan vurdering, og vedrgrende ét projekt forela der
kun en delvis vurdering (en analyse af mulighederne for at opfylde de identificerede
behov). Dette fgrte f.eks. til, at der under ét projekt i Frankrig blev opfgrt en ny
park-and-ride-facilitet, som mere end tre ar efter abningen havde en belaegningsgrad
pa under 15 %, hvilket rejser tvivl om behovet for en facilitet af den pagzeldende
stgrrelse.

—  For ét projekt (under genopretnings- og resiliensfaciliteten i Portugal)
udarbejdede stgttemodtageren f@rst en efterspgrgselsanalyse og en
gennemfgrlighedsundersggelse, efter at projektet var medtaget i landets
genopretnings- og resiliensplan. Vi bemaerker, at de relevante nationale myndigheder
fiernede projektet fra planen i maj 2025, da det var blevet forsinket af forskellige
arsager, sa det ikke kunne afsluttes inden udgangen af planens
gennemfgrelsesperiode.

Nzesten alle de reviderede projekter leverede deres
planlagte output, men langt feerre imgdekom pendlerbehov
i vaesentlig grad

100 overvagningsdata er ngdvendige for at male resultater i forbindelse med

EU-interventioner. Indikatorer anvendes til at male output (f.eks. laengden af en ny
sporvognslinje i km) og resultater (f.eks. reduktion af transporttiden).

101 Med hensyn til de reviderede projekter konstaterede vi, at der var forskelle i udvaelgelsen
og definitionen af indikatorer, og at disse forskelle var knyttet til den anvendte
EU-finansieringskilde og de relaterede retsakter (tabel 6).



Tabel 6 | Output- og resultatindikatorer

EU-fonde

Samhgrighedspoli-
tikkens fonde

Genopretnings- og
resiliensfaciliteten

Connecting
Europe-faciliteten -
Transport

Kilde: Revisionsretten.

Definerede Definerede

outputindikatorer?

Ja Ja

15 ud af 16 projekter 13 ud af 16 projekter

Ikke pa projektniveau

Begge de reviderede
projekter bidrog dog
til de mal, der er
fastsat i de nationale
genopretnings- og Nej
resiliensplaner (f.eks.
mal for anvendt
budget eller
afsluttede projekter til
fremme af bzeredygtig
mobilitet).

Nej

Tilskudsaftalerne
angav dog
projektleverancer og
milepzle.

Nej

resultatindikatorer?
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Kommentarer

EU-retsgrundlaget®
definerer flles

output- og
resultatindikatorer,
hvoraf nogle potentielt
kan anvendes pa
projekter vedrgrende
baeredygtig bytrafik.
Det palaegger ogsa de
myndigheder, der er
ansvarlige for
programgennemfgrelsen
, at fastleegge yderligere
output- og
resultatindikatorer.

Retsgrundlaget
indeholdt ingen krav om
fastleeggelse af
resultatindikatorer.

Hverken retsgrundlaget
eller indkaldelserne af
forslag til projekter
indeholdt krav om
fastleggelse af
indikatorer.

%> For perioden 2014-2020: forordning (EU) nr. 1301/2013, bilag I, og forordning
(EVU) nr. 1300/2013, bilag I. For perioden 2021-2027: forordning (EU) 2021/1058, bilag I.


https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1301/oj/dan
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1300/oj/dan
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1300/oj/dan
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/1058/oj/dan
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102 1 de projekter, der havde resultatindikatorer, vedrgrte indikatorerne stigninger i antallet af
passagerer eller brugere, rejsetidsbesparelser og emissionsreduktioner. Med hensyn til
transportprojekter finansieret under samhgrighedsprogrammer var det i perioden
2014-2020 valgfrit at anvende resultatindikatorer til maling af reduktioner af
drivhusgasemissionerne, mens det i perioden 2021-2027 er obligatorisk i forbindelse
med interventioner, hvis mal omfatter reduktion af drivhusgasemissioner®. Det er
overladt til de relevante myndigheder selv at veelge metoder til at beregne den anslaede
emissionsreduktion, da der ikke er fastlagt nogen metode pa EU-plan. Der var derfor
forskelle blandt de reviderede projekter, og i fire ud af syv tilfaelde var beregningen ikke
baseret pa begrundede antagelser. Tekstboks 2 indeholder eksempler pa
beregningsmetoder.

Tekstboks 2

Reduktion af drivhusgasemissioner - beregningsmetoder

Felgende eksempler illustrerer den varierende kvalitet af de beregninger, der er
foretaget af reduktionerne af drivhusgasemissionerne.

1) God metode: Reduktionerne af drivhusgasemissionerne blev anslaet ved hjeelp af
pendlerdata, kgretgjernes gennemsnitlige breendstofforbrug og det antal
rejsekilometer, der blev sparet som fglge af projektet.

2)  Utilstreekkelige metoder: i) Der blev anvendt en ensartet CO,-reduktionssats pr.
anvendt euro, uanset projekternes specifikke karakteristika eller faktiske
emissionsreduktionspotentiale, ii) det blev antaget, at alle potentielle brugere af
cykelstier ville skifte fra individuel biltransport og iii) i én plan for baeredygtig
bytrafik blev der fastsat emissionsreduktionsmal for hver kommune. Hvert
kommunalt mal blev derefter divideret med leengden af de cykelstier, der efter
planen skulle anlaegges i den pagaldende kommune. Denne tilgang tog ikke
hensyn til den faktiske eller potentielle anvendelse af stierne - selve anleeggelsen
af dem var tilstreekkelig til at opfylde malene.

103 Vi konstaterede, at kun to af de 16 reviderede projekter, der var afsluttet pa tidspunktet for
vores revision, ikke leverede de planlagte output fuldt ud (enten udtrykt i form af
indikatorer eller beskrevet pa anden made) (tekstboks 3 og tekstboks 5).

46 SWD(2025) 61 final, indikator 29, s. 74.


https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/evaluation/performance2127/SWD_2025_61_F1_STAFF_WORKING_PAPER_EN_V3_P1_3928228.pdf

46

Tekstboks 3

Et projekt vedrgrende et multimodalt knudepunkt leverede ikke de
planlagte output

Projektet i Ungarn havde til formal at skabe et nyt multimodalt knudepunkt, herunder en
byomfartsve;j.

Pa grund af betydelige omkostningsstigninger blev vigtige elementer vedrgrende
baeredygtig mobilitet (modernisering af togstationen, forbedret adgang til perroner og
spor) samt anlaeggelsen af en underfgring til at forbinde de to sider af togstationen

(og byen) udsat pa ubestemt tid. Nogle af de planlagte elementer vedrgrende baeredygtig
mobilitet blev leveret (park-and-ride- og bike-and-ride-omrader, genopbyggede
busstoppesteder, kombinerede gang- og cykelstier), men stgrstedelen af finansieringen
pa vejanlaeg og pa flytning af jernbanepalaesningsomradet.

Note: Vej, der skulle veere fortsat i en underfgring.

Kilde: Revisionsretten.

104 Alle de 12 projekter, som der foreld data om, bidrog til at imgdekomme pendlerbehov og
sikre baeredygtig mobilitet, men i varierende grad. Seks projekter havde betydelige positive
virkninger (f.eks. gget buslinjedrift eller opnaelse af maltal for brugere og passagerer
(tekstboks 4)), mens de andre seks havde mere beskedne virkninger. Ni projekter kunne vi
ikke vurdere, fordi der manglede indikatorer og overvagningsdata (punkt 101), og/eller
fordi projekterne stadig var i gang.
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Tekstboks 4

Multimodalt knudepunkt med betydelige positive virkninger

Arkitektonisk design: Grzegorz Raczek/generelt design: Mostostal Zabrze Biprohut S.A. © Alle rettigheder
forbeholdes.

Kilde: Revisionsretten.

Projektet omfattede anleeggelse af et multimodalt knudepunkt i Polen, der samlede fire
transportformer, nemlig bus, tog, bil (med park-and-ride-omrader) og cykling. Det blev
anvendt af naesten 850 000 passagerer i det f@rste driftsar (2023). Togstationen ligger
150 meter fra knudepunktet og er forbundet til det via en tunnel. Fgr projektet var |a
stoppestederne for de lokale og regionale busser forskellige steder, op til 650 meter fra
togstationen.

Anlaeggelsen af knudepunktet gjorde bustransport mere tilgeengelig og bekvem for folk,
der bor i regionen. Antallet af busoperatgrer, der drev regionale og internationale
forbindelser, steg fra 22 fgr projektet til 32 i 2023. Transfertiderne for passagerer faldt
ogsa betydeligt.

105 Faktorer vedrgrende i) projektplanlaegning, -design og -udvaelgelse og ii) gennemfgrelse
forklarer, hvorfor seks projekter havde mere beskedne virkninger (tekstboks 5).
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Tekstboks 5

Faktorer bag nogle projekters beskedne virkninger

Projektplanleegning, -design og -udveelgelse (tre projekter)

— Manglende behovsanalyse fgrte til, at én park-and-ride-facilitet blev underudnyttet,
og at en anden manglede direkte metroadgang, sa der kraevedes bustransfer.
Bilister kan parkere pa sidstnaevnte facilitet, selv om de ikke fortsaetter deres rejse
med offentlig transport.

—  En cykelsti er ikke velegnet til pendling (jf. billedet nedenfor): Det er en naturskgn sti,
der bugter og snor sig (inklusive en rundkgrsel med anlaeg til fritidsaktiviteter). Den er
fremstillet af treeplanker og adskiller ikke fodgaengere fra cyklister, hvilket betyder, at
den ikke opfylder pendler- eller sikkerhedsstandarder.

Gennemfgrelse - manglende output (to projekter)

— | ét projekt blev vigtige komponenter vedrgrende baeredygtig mobilitet ikke
gennemfgrt (tekstboks 3).

—  Et rejse- og billetinformationssystem blev faerdiggjort med en stor forsinkelse pa 4,5 ar.
Det omfatter endnu ikke realtidsdata som oprindelig planlagt, og billetkgb kraever en
ekstra enhed (i gennemsnit blev der kun kgbt syv billetter pr. dag i 2023 og 12 i 2024).

Gennemfgrelse - koordinering mellem nabomyndigheder (ét projekt)

— Encykelsti, der skulle forbinde en forstad til byen og indga i den regionale plan for
cykelnetveerk, er stadig ikke f@rt ind til byen og forbundet med det regionale
cykelnetveerk, fordi der siden 2018 har manglet en aftale mellem de regionale
myndigheder og bymyndighederne (jf. billedet nedenfor). Selv om stien fgrst blev
anlagt for nylig, viser den allerede tegn pa forringelse, og den mangler vaesentlige

elementer sasom belysning og skygge.

5 Cykelstien slutter
Cykelsti af e
brat ved
traeplanker
bygraensen

Lissabon

Kilde: Revisionsretten.



49

106 For hvert af de seks undersggte byomrader analyserede vi ét projekts potentielle virkninger
pa rejsetiden (bilag VIII). Dette gjorde vi ved at sammenligne rejsescenarier i bil og med

offentlig transport med og uden brug af projektinfrastrukturen for en hypotetisk

forstadspendler, som potentielt kunne drage fordel af projektet. Vi valgte
destinationspunktet i et omrade med en hgj koncentration af arbejdspladser i byen.

107 P3 denne made vurderede vi, om projektet forbedrede den offentlige transports
konkurrenceevne i forhold til bilkgrsel. Analysen er underlagt fglgende begraensninger:

Resultaterne giver et gjebliksbillede af situationen i begyndelsen af 2025. Rejsetiden
vil sandsynligvis eendre sig, efterhanden som planerne for baeredygtig bytrafik
gennemfgres.

Andre scenarier kunne have givet andre resultater.

Den individuelle biltransports konkurrenceevne pavirkes i hgj grad af, om der findes
parkeringspladser pa pendlerdestinationen, og om der er indfgrt adgangsregulering.
Trods dette er der i scenarierne med individuel biltransport ikke taget hensyn til den
tid, det tager at parkere, da det kan variere meget (punkt 82-84).

108 Vi bemzerkede, at offentlig transport var hurtigere end bilkgrsel i to tilfaelde, mens det
modsatte var tilfaeldet i de fire andre tilfelde.

Budapest og Prag: Pendlertiden med offentlig transport var konkurrencedygtig
i forhold til bilkgrsel i myldretiden.

Katowice, Lille, Lissabon og Sevilla: Offentlig transport var ikke konkurrencedygtig

i forhold til bilkgrsel. | Sevilla var cykling imidlertid et bedre alternativ til bilkgrsel end
offentlig transport (figur 6). Vi beregnede cykeltiden pa grundlag af en konstant
hastighed, men da cykelstien stopper ved bygraensen (tekstboks 5), skal cyklister
fortsaette deres rejse pa vejen, hvilket ggr deres pendling langsommere og mindre
sikker.



Figur 6 | Sammenligning af rejsetider i Sevilla

Note: | Sevilla beregnede virejsetiden fra det sted i forstadsomradet,

hvor Valdezorras-cykelstiprojektet starter, til et beskaeftigelsesomrade i byen.

. . Visammenlignede den tid, der skulle brugesi bil, med offentlig transport (bus)

i Sevilla og pa cykel via den EU-medfinansierede cykelsti. Da cykelstien slutter ved bygraensen,
beregnede vi cykeltiden pa vejene i byen.

Eksempel pa rute

Ruter: Startsted: Valdezorras

~— Kun bil
Start: 08.30
Kun offentlig transport

---- Cykelsti

Cykelsti (start)

Transportformer:
H sil 24 min
[[] Bus

[ cykel

Transfer & Cykelsti (slut)

\Y‘ 5 min b

(% 32min

Destination: Nervion
Bil: 08.47

Offentlig transport: 09.02
Projekt: 09.12

Samletrejsetid

Bil 17 min 17 min

Offentlig transport

13 42 min

:

I T T 1
08.30 08.45 09.00 09.12

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med rutekort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/

Vedtaget af Afdeling Il, der ledes af Annemie Turtelboom, medlem af Revisionsretten,
i Luxembourg pa mgdet den 10. december 2025.

Pa Revisionsrettens vegne

jy MW ,

v

Tony Murphy
Formand
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Bilag

Bilag | - Om revisionen

Bytrafik og EU's strategiske ramme

| EU boede tre ud af fire borgere i byomrader i 2020, og andelen forventes at stige til

85 % senest i 2050. Byomrader er ofte kendetegnet ved hgje koncentrationer af gkonomisk
aktivitet og beskaeftigelse, hvilket fgrer til en stor daglig strem af pendlere. Bytrafik er
transport af personer og varer i byomrader og er en vigtig del af bylivet.

Ifglge OECD har pendlerzonerne oplevet en hurtigere befolkningstilveekst end byerne sely,
hvilket tyder pa en generel tendens til "suburbanisering". Den stg@rste befolkningstilvaekst
er observeret i pendlerzonerne omkring storbyomrader.

Befolkninger, der bor i forstadsomrader, kgrer ofte i privatbiler, hvilket skaber traengsel
og forurening. Treengsel i byerne anslas at koste omkring 180 milliarder euro om &ret?,
og bytransport tegner sig for ca. en fjerdedel af EU's samlede CO,-emissioner fra
transport®, som igen udger en fjerdedel af EU's samlede emissioner”. Ifglge den
europaeiske klimalov® kan byomrader yde et vigtigt bidrag til opfyldelsen af EU's grgnne
pagts bindende mal om at reducere emissionerne med 55 % senest i 2030 og ggre EU
klimaneutralt senest i 2050.

1 "Redefining urban areas in OECD countries", OECD, 2012.
"Handbook on the external costs of transport", Kommissionen, 2019.
3 "EU urban mobility state of play", Kommissionen, SWD(2021) 470.
EEA greenhouse gases - data viewer.

> Forordning (EU) 2021/1119.


https://www.oecd.org/en/publications/redefining-urban_9789264174108-en.html
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71a1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021SC0470
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/greenhouse-gases-viewer-data-viewers
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119
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04 En omfattende strategi for, hvordan mobiliteten skal organiseres i et byomrade, er
afggrende for byudviklingen pa mange mader, idet den f.eks. kan forbedre adgangen
til job, tjenesteydelser og varer og reducere forureningsniveauerne. | 2006 anbefalede
Kommissionen steerkt de lokale myndigheder at udarbejde og gennemfgre planer for
baeredygtig bytrafik®. Siden da har den udsendt en raekke ikkebindende politikdokumenter
("meddelelser") og retsakter med visioner og mal for baeredygtig bytrafik (figur 1).
Baeredygtig transport blev fgrst i 2001 fastsat som mal af Radet’.

¢ COM(2005) 718.

7 Formandskabets konklusioner, Det Europaeiske R&d i Gteborg, 2001.


https://eur-lex.europa.eu/DA/legal-content/summary/thematic-strategy-on-the-urban-environment.html
https://www.consilium.europa.eu/media/20974/00200-r1dk1.pdf
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Figur 1 | Udviklingen i EU's retlige og politiske ramme for bytrafik

Politik

2006

Temastrategi for
bymiljoet

Anbefalede de lokale
myndigheder at udarbejde
og gennemfgre planer for
baeredygtig bytrafik.

H

2018

Et mobilt Europa
Fokuserede pa ren mobilitet - lavemission og

multimodalitet - sikker mobilitet (nul-visionen)

og opkoblet og automatiseret mobilitet.

2020

Strategi for baeredygtig

og intelligent mobilitet

* 90 % reduktion af
transportsektorens emissioner
senesti2050.

* Gore alle transportformer mere
baeredygtige og fremme
multimodalitet.

* Gore alle kollektive rejser pa under
500 km emissionsfrisenesti 2030.

* Naestenalle biler, varevogne og
busser vil vaere emissionsfri
senesti2050.

* 100 klimaneutrale byeri EU
senesti2030.

Styrkelse af Europas
klimaambitioner for 2030
@get andel af offentlig transport,

aktiv mobilitet og
ﬁ i

multimodalitet.

2009

Lovgivning

2011

Hvidbog om transport

Fokuserede pa etablering
af procedurer og finansielle
stottemekanismer pa
europaeisk plan med

sigte pa at udarbejde
mobilitetsplaner for
byomrader og opstille
feelles mal.

2013 T

Ramme for mobilitet i byer

* Fokuserede pa at sikre udbredelse af en
integreret tilgang til mobiliteti byerne.
Introducerede konceptet med planer

for baeredygtig bytrafik.

Fokuserede pa adgangsreguleringi byer,
intelligente transportsystemer,
bylogistik og trafiksikkerhed.

Handlingsplan for
bytrafikken
Foranstaltninger til at sikre
hurtigere udbredelse af
planer for bytrafik.

b—

2021

b_ Ny ramme for mobilitet i byer

* Omistilling til sikker, tilgaengelig, inklusiv, intelligent og
baeredygtig nulemissionsmobilitet.

* @getanvendelse af baeredygtige transportlgsninger.

* Effektive forbindelsesmuligheder mellem landomrader, bynzere
omrader og byomrader via baeredygtige mobilitetsmuligheder.

Den europwiske klimalov

Bindende mal for klimaneutralitet.

2023 T

Sl 2024
Henstilling om AN
nationale O
stgtteprogrammer for .
planer for baeredygtig TEN-T-forordningen
bytrafik H Medlemsstaterne skal

senesti2027 sikre, at
byknudepunkter vedtager
og overvager planer for
baeredygtig bytrafik.

Hver medlemsstat skulle
indfgre et nationalt
stotteprogram for planer for
baeredygtig bytrafik.

Kilde: Revisionsretten, baseret pa dokumenter fra Kommissionen.
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Roller og ansvar

05 Transport og bytrafik er omrader med delt kompetence mellem Kommissionen og

medlemsstaterne. Rollerne og ansvarsomraderne er beskrevet i figur 2.

Figur 2 | Roller og ansvar

Generaldirektoratet (GD) MOVE har hovedansvaret for at udforme og gennemfgre EU's
transportpolitik, herunder vedrgrende TEN-T-nettet, som omfatter transportinfrastruktur

i byknudepunkter.

EU's finansieringskilder forvaltes af forskellige GD'er ved forskellige forvaltningsmetoder:

GD MOVE og Det Europaeiske Forvaltningsorgan for Klima, Infrastruktur og Miljg (CINEA)
forvalter Connecting Europe-faciliteten - Transport (direkte forvaltning), GD REGIO er ansvarligt
for samhgrighedspolitikken (delt forvaltning), GD ECFIN og SG RECOVER (en taskforce under
Generalsekretariatet) er ansvarlige for gennemfgrelsen af genopretnings- og

resiliensfaciliteten (direkte forvaltning).

12022 nedsatte Kommissionen ekspertgruppen om mobilitet i byer bestdende af
repraesentanter for samtlige medlemsstater, udvalgte byer og tematisk relevante
organisationer. Den bistar Kommissionen med at udvikle og gennemfgre lovgivning
og politikker vedrgrende bzeredygtig bytrafik.

Medlemsstaterne (lokale, regionale og/eller nationale myndigheder)

Lokale, regionale eller nationale myndigheder beskzftiger sig med konnektivitet til og
i byknudepunkter og med forhold vedrgrende bytrafik (herunder ved gennemfgrelse af
strategier sdsom planer for bytrafik).

Lokale, regionale eller nationale myndigheder forvalter EU-midler (f.eks. fra fondene under
samhgrighedspolitikken). Udveelgelsen af projekter, der skal (med-)finansieres med EU-midler,
foretages ogsa pa dette niveau for sa vidt angar fondene under samhgrighedspolitikken

og genopretnings- og resiliensfaciliteten.

Kilde: Revisionsretten.

Centrale finansielle oplysninger

06 De vigtigste kilder til EU-finansiering af investeringer i bytransport og bytrafik er fondene

under samhgrighedspolitikken, Connecting Europe-faciliteten og genopretnings- og

resiliensfaciliteten (figur 3).
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Figur 3 | EU-finansieringsprogrammer - Investeringer i bytrafik

(milliarder euro)
0 5 10 15 20 25
| \ \ | ! |
Genopretnings- og resiliensfaciliteten 076/076a-
Digitalisering af
bytransport

073 -Ren 074 -Ren . lalt:
bytransport - rullende 23,5 milliarder

materiel euro

bytransportinfrastruktur

Note: Planlagte belgb pr. interventionskode, baseret pa
Kommissionens sgjletaggingmetode for resultattavlen for 075 - 078 - Multimodal

genopretning og resiliens som rapportereti FENIX Cykelinfrastruktur transport (TEN-T)
(eksporteret den 24. juli 2025).

Samhgrighedspolitikken 2021-2027

084 - Digitalisering 085 - Digitalisering af bytransport -
af bytransport reduktion af drivhusgasemissioner

082 -Ren
bytransport - 18,3 milliarder euro
rullende materiel

081 -Ren

bytransportinfrastruktur

Note: Planlagte belgb pr.
interventionskode, baseret pd den abne 083 - 108 - Multimodal

dataplatform for samherighed (data Cykelinfrastruktur transport (TEN-T)
downloadet den 1. oktober 2025).

Samhgrighedspolitikken 2014-2020

036 - Multimodal 035 - Multimodal
transport transport (TEN-T)
043 - Ren
bytransportinfrastruktur og 16,9 milliarder euro
promovering heraf

Note: Angivne belgb pr.
interventionskode, baseret pd den 090 - Cykel-og 044 - Intelligente
dbne dataplatform for samhgrighed gangstier transportsystemer

(data downloadet den 1. oktober 2025).

Connecting Europe-faciliteten - Transport 2014-2020

0,34 milliarder euro

Note: Tildelte belab, som meddelt den 8. oktober 2025 af Kommissionen (CINEA).
Connecting Europe-faciliteten - Transport 2021-2027
0,08 milliarder euro

Note: Tildelte belab, som meddelt den 8. oktober 2025 af Kommissionen (CINEA).

Kilde: Revisionsretten, baseret pa data fra Kommissionen.
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Revisionens omfang og revisionsmetoden

07 | denne beretning vurderes de foranstaltninger, som Kommissionen og de relevante
myndigheder i medlemsstaterne har truffet for at stgtte beeredygtig transport for
pendlere i storbyomrader. Med henblik herpa vurderede vi:

— om Kommissionens lovgivnings-, politik- og stgtteforanstaltninger var
hensigtsmaessige med hensyn til at sikre effektiv pendlertransport

— om de relevante myndigheders udformning, gennemfgrelse og overvagning af
planerne for bzaeredygtig bytrafik i de seks reviderede medlemsstater var
formalstjenlig

— om udveelgelsen, gennemfgrelsen og resultaterne af de 21 reviderede
EU-finansierede projekter effektivt har bidraget til at sikre baeredygtig
pendlermobilitet.

08 Vores revision daekkede perioden fra 2004 til 2024 for s& vidt angar politikudviklingen og
perioden fra 2014 til 2025 for sa vidt angar de EU-finansieringskilder, der stgtter
bytrafikprojekter. Vi analyserede revisionsbevis fra en raekke forskellige kilder, jf. figur 4.
Vores revisionsmetode er i overensstemmelse med de internationale revisionsstandarder,
som er vedtaget af International Organisation of Supreme Audit Institutions (INTOSAI).


https://www.eca.europa.eu/da/our-methodology
https://www.issai.org/professional-pronouncements/
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Figur 4 | Kilder til revisionsbevis

Dokumenter

Data

Lovgivning, politikdokumenter, rapporter, vejledninger og retningslinjer fra nationale,
regionale og lokale myndigheder samt rapporter og undersggelser offentliggjort af
forskningsorganer, sammenslutninger og akademikere.

Data fra forskellige kilder, hovedsagelig fra Kommissionen, Eurostat, den dbne dataplatform
for samherighed og nationale, regionale og lokale myndigheder. | samarbejde med Eurostat
anvendte vi geografiske informationssystemer til geografisk analyse og visualisering af
trafikken i forsteeder i de undersggte byomrader, f.eks. pendlerstremme (bilag IV),
tilgeengelighed (bilag VII) og de undersagte projekters potentielle indvirkning pa
pendlernes rejsetid (bilag VIII).

Revisionsbesag i seks byomrader i seks medlemsstater

A

6 I medlemsstaterne fokuserede vi pa byomraderne Budapest (Ungarn), Katowice (Polen),
\"} Lille (Frankrig), Lissabon (Portugal), Prag (Tjekkiet) og Sevilla (Spanien). Vi analyserede

nationale, regionale og lokale transport- og mobilitetsplaner, lovgivningsmaessige og
politiske dokumenter, finansieringsstotte osv.

Vi udvalgte disse byomrdder skansmaessigt baseret pd kriterier sasom den samlede befolkning og den
andel af befolkningen, der bor i forstadsomrader, veesentligheden af de EU-midler, der var afsat til
baeredygtig mobilitet, og trafikkens fordeling pa transportformer (f.eks. andelen af pendlerrejser
foretaget med bil), s vores stikprave omfattede bade byer med gode og byer med mindre gode
resultater.

21 projekter

A Vi undersagte en stikprave pd 21 projekter: 16 finansieret af fondene under

» samhgrighedspolitikken, to af genopretnings- og resiliensfaciliteten og tre af Connecting

\v\/ Europe-faciliteten - Transport (bilag Il). Vi analyserede den underliggende dokumentation

med fokus pa tildelingen af EU-midler og projekternes udformning, udveelgelsesproces,
gennemfgrelse og opndede resultater.

Vi foretog en skensmeaessig udveelgelse af projekter medfinansieret af fondene under
samharighedspolitikken, genopretnings- og resiliensfaciliteten og Connecting Europe-faciliteten -
Transport. 19 projekter var beliggende i de seks undersagte byomrdader. De to sidste projekter
(finansieret af Connecting Europe-faciliteten - Transport) var beliggende i Amsterdam og Paris.

Vi udvalgte projekter, der var relevante med hensyn til pendlermobilitet og deekkede forskellige typer
investeringer (f.eks. projekter vedrarende transportinfrastruktur og intelligente transportsystemer).

Interview

Interview med medarbejdere fra Kommissionens generaldirektorater, nationale myndigheder,
regionale myndigheder, lokale myndigheder, modtagere af EUstatte og interessenter,
der opererer pd EU-plan eller lokalt plan.

Kilde: Revisionsretten.
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09 Figur 5 viser de reviderede projekters placering og investeringstype.

Figur 5 | De reviderede projekters placering og type
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Kilde: Revisionsretten.
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Bilag Il - Liste over reviderede projekter

Byknudepunkt

Amsterdam

Budapest

Budapest

Budapest

Katowice

Katowice

Katowice

Finansieringskilde

Connecting
Europe-faciliteten -
Transport 2021-2027

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2021-2027

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Projektnavn

Knudepunktet for intelligent mobilitet Amsterdam

Forlaengelse af sporvognslinje 1 til Etele-torvet

Udvikling af intermodale transferforbindelser pa
banegarden i Bicske og udvikling af
park-and-ride-parkeringspladser

Tilslutningslinjer H5-H6/H7 (undersggelse)

Den vestlige del af Schlesien Metropolis - transfercenter
i Gliwice

Dynamisk passagerinformationssystem ||

Integreret projekt til modernisering og udvikling af
sporvognsinfrastruktur i Slgsko-Zagtebiowska Metropolis
samt indkgb af rullende materiel til sporveje - fase |

Planlagte
stotteberettigede
omkostninger i alt

(euro)

29117 889

26 014 139

34433914

18918 000

46 241 813

8475 284

143 357 046
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Planlagt
EU-finansiering
(euro)

8 735 366

20425075

29 268 827

16 080 300

31137890

6 356 463

90421210



Byknudepunkt

Lille

Lille

Lille

Lissabon

Lissabon

Lissabon

Lissabon

Paris

Prag

Finansieringskilde

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2021-2027

Genopretnings- og
resiliensfaciliteten®

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Connecting
Europe-faciliteten -
Transport 2014-2020

Connecting
Europe-faciliteten -
Transport 2014-2020

Samhgrighedspolitikken
2014-2020

Projektnavn

Park-and-ride Tourcoing

Rejse- og billetinformationssystem for Nord-Pas de
Calais - SMIRT Central

Cykelsti pa Boulevard Carnot

Letbane Odivelas-Loures

Parque Intermodal da Venda do Pinheiro

Loures Ciclavel-Eixo Ribeirinho de Ligacdo Vila Franca de
Xira/Loures/Lisboa

MOBILT

Line for Airport and Research Area - LARA

Sporvognslinjeforlaengelse Divokd Sarka-Sidlisté Na Dédiné

Planlagte
stotteberettigede
omkostninger i alt

(euro)

3470672

8740 261

2014 395

250 000 000

497 442

2785128

20979190

319 485 000

31933928
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Planlagt
EU-finansiering
(euro)

1735336

4370130

1007 197

Ikke relevant - lan

248721

1392 564

4195 838

63 897 000

27 143 839



Byknudepunkt Finansieringskilde
Samhgrighedspolitikken
Prag 2014-2020
Samhgrighedspolitikken
Prag 2021-2027
. Samhgrighedspolitikken
Sevilla 2014-2020
Sevilla Samhgrighedspolitikken

2014-2020

Genopretnings- og

Sevilla . .
resiliensfaciliteten

1

Kilde: Revisionsretten.

Projektnavn

Anlaeggelse af park-and-ride Cerny Most

Sporvognslinjeforleengelse Sidlisté
Barrandov-Holyné-Slivenec, 2. fase (segmentet
Holyné-Slivenec)

Sporvognslinjeforleengelse, 1. fase

Cykelsti Valdezorras-Gammel lufthavn-Alcosa

Agrupacion de Sevilla

Planlagte
stotteberettigede
omkostninger i alt

(euro)

13280353

9861 155

24 510 000

1481 005

21952 628

62

Planlagt
EU-finansiering
(euro)

6640177

8381982

19 608 000

1184 804

18 142 667

Investering TC-C15-i03: Letbanen Odivelas-Loures blev fiernet fra Portugals genopretnings- og resiliensplan ved den andring, som Radet vedtog den 13. maj 2025.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8055-2025-INIT/da/pdf

Bilag lll - Eksempler pa Kommissionens
stogtteinitiativer

Initiativ

EU's
observatorium
for bytrafik
(ELTIS)

Den europzeiske
mobilitetsuge

CIVITAS

Bytrafikdagene

EIT Urban
Mobility

URBACT

Det europeiske
initiativ for
byomrader

EU's
borgmesterpagt
om klima og
energi

EU's mission om
klimaneutrale
og intelligente
byer

Omrade

Beaeredygtig bytrafik

Baeredygtig bytrafik

Baeredygtig bytrafik

Bzeredygtig bytrafik

Baeredygtig bytrafik

Bzeredygtig byudvikling med
bzeredygtig transport som et
af de tematiske mal

Beeredygtig byudvikling med
mobilitet som et af temaerne

Klima og energi, herunder
baeredygtig mobilitet
(f.eks. under "Coalition of
the Willing on Sustainable
Mobility")

Klima, herunder baeredygtig
mobilitet

Kilde: Revisionsretten.

Aktiviteter

Kapacitetsopbygning
(vejledningsregister, observatorium)

Oplysningskampagne

Kapacitetsopbygning,
praksisudveksling, forskning,
innovation og koordinering med
fokus pa byer og aktgrer inden for
bytrafik

CIVITAS Forum-konferencen afholdes
arligt pa skift med bytrafikdagene

Konference om bytrafikpolitik
afholdes arligt pa skift med CIVITAS
Forum-konferencen

Kapacitetsopbygning,
praksisudveksling, forskning og
innovation med fokus pa
startupvirksomheder, virksomheder,
universiteter, forskningsinstitutter og
den offentlige sektor

Praksisudveksling,
kapacitetsopbygning

Kapacitetsopbygning, videndeling og
praksisudveksling, stgtte til
innovation

Cities Forum-konference hvert
andet ar

Gennemfgrelse af EU's klima- og
energimal, praksisudveksling

Kapacitetsopbygning,
praksisudveksling, forskning og
innovation

Oprettet

1998

2002

2002

2020,
efterfglger til
European
Conference on
Sustainable
Urban
Mobility Plans
(2014-2019)

2019

2002

2021,
efterfglger til
Urban
Innovative
Actions
(2014-2020)

2008

2021
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EU-finansie-
ringskilde
(perioden

2021-2027)

Connecting
Europe-
faciliteten

GD MOVE's eget
budget

Horisont Europa

Connecting
Europe-
faciliteten

Horisont Europa
(80 % EU-finan-
siering)

URBACT IV
(ca. 80%
EU-finansiering)

Den Europaeiske
Fond for
Regionaludvik-
ling

Horisont Europa

Horisont Europa
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Bilag IV - Pendlerstromme

01 For de seks undersggte byomrader sammenligner vi i tabel 1 det antal pendlinger, der
starter og slutter i det funktionelle byomrade, med det antal, der starter og slutter i det
omrade, der er omfattet af planen for baeredygtig bytrafik.

Tabel 1 | Sammenligning af pendlerstromme

Omrade dakket af
Funktionelt byomrade planen for Difference
bzaeredygtig bytrafik
Budapest (HU) 1514 576 819961 694 615 (46 %)
Katowice (PL) 330534 368 029 -37495 (- 11 %)*
Lille (FR) 544 748 427752 116 996 (21 %)
Lissabon (PT) 1651930 1488 686 163 244 (10 %)
Prag (CZ) 812 480 773909 38571 (5 %)
Sevilla (ES) 459 217 164 777 294 440 (64 %)

1 | Katowice er 37 495 differencen mellem 49 167 pendlerstremme inden for det omrade, der er omfattet af
planen for baeredygtig bytrafik, men uden for det funktionelle byomrade, og 11 672 pendlerstrgmme
inden for det funktionelle byomrade, men uden for det omrade, der er omfattet af planen for baeredygtig
bytrafik (sidstnaevnte svarer til 4 % af de samlede pendlerstrgmme i det funktionelle byomrade).

Kilde: Eurostat.

02 Figur 1 til figur 6 viser pendlerstrgmmene i de undersggte funktionelle byomrader.



Figur 1 | Pendlerstramme omkring Budapest
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Kortet viser kun stremme pd mindst 50 pendlinger, der starter og slutter i det
funktionelle byomrade og i det omrdde, der er deekket af planen for baeredygtig bytrafik

Pendlerstramme omkring Budapest

]

Destination Dunakeszi

eller startsted

Budapest

Budaodrs

——__ Indgaende

oY
ﬁ‘ \— w/
Udgaende o
[ Budapest
[ Erd Pendlere i alt:
M Budaors 40820 29834 1142288 28904
M punakeszi A -
[ Andre

Cirkelstorrelsen er
proportional med summen
af indgdende og udgaende
pendlere

Pendlerstramsvolumen
7 20000
50

Udgdende
strom fra by A

By A HL o By B" ;

Indgdende
strem til by A

Byomrader

Funktionelt
byomrade

oo

Omrade daekket af
planen for baredygtig
bytrafik

Pendlinger, der starter og slutter i:

det funktionelle byomrade: 1514 576
planens omrade: 819 961

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv pl
med pendlerkort).

Administrative graenser
©EuroGeographics

Note: Lokaliteterne repreesenterer lokale administrative enheder.

atform


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 2 | Pendlerstramme omkring Katowice

Pendlerstramme omkri ng Katowice funktionelle byomrdde og i det omrade, der er daekket af planen for baeredygtig bytrafik

Kortet viser kun stromme pd mindst 50 pendlinger, der starter og slutter i det ]

Destination
eller startsted

N
NP

Indgaende

Udgaende
[ Katowice
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[l Sosnowiec

[ Zabrze
[] Andre

Cirkelstgrrelsen er proportional
med summen af indgdende og
udgaende pendlere

Pendlerstramsvolumen
[ 10000
50

Udgdende
strom fra by A

ByA l’ o ByB
y H

Indgdende
strom til by A

Byomrader

----- Funktionelt
byomrade

“""~ Omrade daekket
af planen for
beeredygtig bytrafik

Pendlinger, der starter og
slutter i: L

det funktionelle byomrdde: \R' -z

330 534
planens omrade: 368 029

Gliwice Zabrze Katowice Sosnowiec
Pendlere i alt:
49 862 35202 112170 48177

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med pendlerkort).

Administrative graenser
©EuroGeographics

Note: Data for intern pendling foreligger
ikke. Lokaliteterne repraesenterer lokale
administrative enheder.


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 3 | Pendlerstramme omkring Lille

Pendl t kri Lill Kortet viser kun stramme pd mindst 50 pendlinger, der starter og slutter i det
endlerstrgmme omkring Lille funktionelle byomrade og i det omrade, der er deekket af planen for beeredygtig bytrafik
Destination

eller startsted Lille Villeneuve-d'Ascq Tourcoing Roubaix

——__ Indgaende
@

F\\\,,, /

Udgéaende

M Line
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B Roubaix
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[ Andre

Pendlere i alt:

184405 59598 46 020 47136
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Pendlerstramsvolumen
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50

Udgdende
strom fra by A

By A l" o ByB
=
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strom til by A

Byomrader

----- Funktionelt
byomrade

""" Omrade daekket af
planen for beeredygtig
bytrafik

Pendlinger, der starter og slutter i:

det funktionelle byomrade: 544 748
planens omrade: 427 752

Note: Lokaliteterne repraesenterer lokale administrative enheder.

Administrative graenser
)EuroGeographics

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med pendlerkort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 4 | Pendlerstramme omkring Lissabon

Pend| t it Li b Kortet viser kun stremme pd mindst 50 pendlinger, der starter og slutter i det
endlerstromme omkring Lissabon funktionelle byomrade og i det omrade, der er deekket af planen for baeredygtig bytrafik
Destination Sintra Oeiras Lissabon Loures

eller startsted

~__ Indgéende
()
Udgégr;de 6
[ Lissabon
[T sintra Pendlere i alt:

[l Oeiras 253 449 152623 647 458 144990

[l Loures
[] Andre

Cirkelstarrelsen er proportional
med summen af indgdende og
udgéende pendlere

Pendlerstremsvolumen

50000
[

Udgdende
strom fra by A

By A l% o ByB

Indgdende
strom til by A

Byomrader

----- Funktionelt
byomrade

""" Omrade daekket af
planen for baeredygtig
bytrafik

Pendlinger, der starter og slutter i:
det funktionelle byomrade: 1651 930
planens omrade: 1 488 686

Note: Lokaliteterne repreesenterer kommuner. Administrative graenser
i 4 OEuroGeographics
Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med pendlerkort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/

Figur 5 | Pendlerstramme omkring Prag
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byomrade og i det omrdde, der er daekket af planen for beeredygtig bytrafik

Pendlerstrgmme omkrin g Pra g Kortet viser kun stromme pd mindst 50 pendlinger, der starter og slutter i det funktionelle ]

Destination

eller startsted Pfibram Kladno

Indgaende
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Note: Lokaliteterne repreesenterer kommuner.

o

o
L T

p

Administrative greenser
©EuroGeographics

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform

med pendlerkort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
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Figur 6 | Pendlerstromme omkring Sevilla

Pendlerst kri sevill Kortet viser kun stremme pd mindst 50 pendlinger, der starter og slutter i det
endlerstrgmme omkring sevilla funktionelle byomrade og i det omrade, der er daekket af planen for baeredygtig bytrafik
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Omrade daekket af planen k
for baeredygtig bytrafik
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N Lo ]

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med pendlerkort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/commuters/

Bilag V - Mal vedrgrende baeredygtig mobilitet

01 T7abkel 1indeholder naermere oplysninger om de mal for reduktion af drivhusgasemissioner fra transport og/eller de mal for modalsplit, der er fastsat
i den seneste ajourfgring af de nationale energi- og klimaplaner og i de nationale mobilitetsstrategier. De nationale energi- og klimaplaner skulle

foreleegges for Kommissionen i 2019, og ajourfgringerne skulle finde sted i 2024.
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02 For de seks undersggte byomrader indeholder tabellen oplysninger om de mal for modalsplit og de emissionsreduktionsmal, der er fastsat i planerne

for baeredygtig bytrafik.

Tabel 1 | Nationale mal for de reviderede medlemsstater og mal i planerne for baeredygtig bytrafik i de seks undersggte

byomrader
National energi- og klimaplan
Medlemsstat Seneste Mal for reduktion af
ajourfgring emissioner fra transport
12 % reduktion af

drivhusgasemissioner fra
transport senest i 2030 i forhold
Tjekkiet 2024 til 2019 som fglge af
gennemfgrte investeringer og
foranstaltninger

Nationale mobilitetsstrategier

Mal for reduktion af emissioner og/eller for
modalsplit

2021 Strategi for bytrafik og aktiv mobilitet

Mal for modalsplit efter bystgrrelse senest i 2030
Eksempel: For byer med over 500 000 indbyggere
(Prag): gang 28 %, cykling 2-7 % (afhzengigt af
saeson), offentlig transport 50 %, bil 15-20 %

Planer for baeredygtig bytrafik
Mal for reduktion af emissioner
og/eller for modalsplit

Prag (2019): Mal, der skal opfyldes
senest i 2030

@ge andelen af offentlig transport, cykling
og gang fra 70 % (referencescenario 2016)
til 73 % senest i 2030

Reducere drivhusgasemissioner (CO,-aekv.)
fra transport (2016-referencescenario
16,70 ton/indbygger)



Medlemsstat

Spanien

Frankrig

National energi- og klimaplan

Seneste
ajourfgring

2024

2024

Mal for reduktion af
emissioner fra transport

16,3 % reduktion af
drivhusgasemissioner fra
transport senest i 2030 i forhold
til 2023.

41,3 % trafikreduktion
i byomrader senest i 2030
i forhold til 2023.

Ingen specifikke mal for transport
i den ajourfgrte plan

Planen er baseret pa den
nationale "lavemissionsstrategi",
som fastsaetter et mal om
reduktion af
drivhusgasemissionerne fra
transport pa 28 % senest i 2030
i forhold til 2015

Nationale mobilitetsstrategier

Mal for reduktion af emissioner og/eller for
modalsplit

2021 Lov om klimaaendringer og energiomstilling

Fuld dekarbonisering senest i 2050.

Obligatorisk udarbejdelse af planer for baeredygtig
bytrafik og lavemissionszoner i alle byer med over
50 000 indbyggere senest i 2023.

2020 National lavemissionsstrategi

28 % reduktion af emissionerne frem til 2030
i forhold til 2015 og fuld dekarbonisering
senest i 2050

2024 Udkast til ajourfgring af strategien

25 % stigning i brugen af offentlig transport
senest i 2030 i forhold til 2019
2019 Mobilitetslov

Tredoble andelen af cykling (fra 3 % til 9 %)
senest i 2024 sammenlignet med 2018

Planer for baeredygtig bytrafik

Mal for reduktion af emissioner
og/eller for modalsplit

Sevilla (2021): Mal, der skal opfyldes

senest i 2030

Reducere brugen af biler fra 40,5 %

(2017-referencescenario) til 33 %

Reducere drivhusgasemissioner fra
vejtransport med 58 % (i forhold til
2005-referencescenario)
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i overensstemmelse med EU's mal pa 55 %

Lille (2023): Mal, der skal opfyldes

senest i 2035 (2016-referencescenario):

Reducere brugen af biler fra 59 % til 40 %

@ge andelen af offentlig transport fra

11 % til 20 %

@ge andelen af cykling fra 1 % til 8 %
@ge andelen af gang fra 29 % til 32 %

Reducere drivhusgasemissioner fra
transport med 37 %



Medlemsstat

Ungarn

Polen

Portugal

Kilde: Revisionsretten.

National energi- og klimaplan

Seneste
ajourfgring

2024

2019

2024

Mal for reduktion af
emissioner fra transport

Ingen specifikke mal for transport
i den ajourfgrte plan

37,5 % reduktion af
CO,-emissionerne fra fladen af
nye personbiler senest i 2030

i forhold til 2021

Hverken dette eller andre
specifikke mal for
transportsektoren er medtaget
i udkastet til en ajourfgrt plan
(2025)

40 % reduktion af
drivhusgasemissioner fra
transport senest i 2030

i forhold til 2005.

Nationale mobilitetsstrategier

Mal for reduktion af emissioner og/eller for
modalsplit

2014 National strategi for udvikling af
transportinfrastruktur

Reducere drivhusgasemissionerne med 31 kt CO,
hvert ar indtil 2030 (fra 2020) og derefter med 17 kt
CO; hvert ar indtil 2050

2019 National transportstrategi

6 % stigning i CO-emissionerne senest i 2030
i forhold til 2017 (som fglge af en forventet stigning
i passager- og godstransport)

2019 National strategi for aktiv mobilitet

Andel af cykling i byerne pa 10 % senest i 2030
(som direkte resultat af reduceret brug af
personbiler). | alt 10 000 km cykelstier senest i 2030

Andel af gang pa 35 % senest i 2030
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Planer for baeredygtig bytrafik

Mal for reduktion af emissioner
og/eller for modalsplit

Budapest (2023): Mal, der skal opfyldes
senest i 2030 (2021-referencescenario):

Reducere brugen af biler fra 35 % til 20 %

@ge andelen af offentlig transport fra
47 % til 50 %

@ge andelen af cykling fra 2 % til 10 %
@ge andelen af gang fra 16 % til 20 %

Reducere drivhusgasemissioner fra
transport med 33 %

Katowice (2023): Mal, der skal opfyldes
senest i 2050 (2018-referencescenario)

Nulemissionstransport

Reducere brugen af biler til daglige rejser
fra 44 % til 22 % (og fra 58 % til 29 % for
arbejdspendling)

Lissabon (2019): Ingen specifikke mal
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Bilag VI - Forhold, der svaekker relevansen af
mobilitetsundersggelser

01 De udfgrte undersggelser af byomraderne i vores stikprgve var pavirket af fglgende forhold
vedrgrende timing og daekning:

— Timing. Pa grund af de involverede omkostninger blev undersggelserne ikke udfgrt
regelmaessigt. For to byomrader gjaldt det, at undersggelsesresultaterne var
foraeldede (de seneste undersggelser blev gennemfgrt i 2016-2017), og for fire
gjaldt det, at resultaterne var pavirket af covid-19 (undersggelserne blev
gennemfgrt i 2021).

— Dakning. Alle de undersggelser, vi analyserede, undtagen 2021-undersggelsen for
Lissabon, omfattede pendlere fra forstadsomrader. Undersggelsernes inddragelse af
pendlere fra forstadsomrader kan imidlertid aendre deres samlede resultater
vedrgrende modalsplit betydeligt. Jo lavere antallet af pendlere fra forstadsomrader
er, desto hgjere er andelen af offentlig transport. Dette skyldes, at der er en betydelig
hgjere andel af individuel biltransport i forstadsomraderne, hvilket illustreres af
fglgende eksempler:

1) Ifglge Prags transportundersggelse fra 2021 var andelen af pendlere, der
brugte bil, 25,3 procentpoint hgjere blandt dem, der tog til Prag fra den
omkringliggende region, Centralbghmen (46,1 %), end blandt dem, der boede
i Prag (20,8 %).

2) Ifglge Lissabons mobilitetsundersggelse fra 2017 var der en forskel pa
13,7 procentpoint mellem pendlere fra storbyomradet Lissabon (59,8 %) og
pendlere fra selve byen (46,1 %).

3) Ifglge Sevillas mobilitetsundersggelse fra 2007 var der en forskel pa
14,0 procentpoint mellem pendlere fra storbyomradet og pendlere fra
selve byen.

4) Tilsvarende viser opteellingsdata for Lille og Prag fra 2021, at brugen af individuel
biltransport har tendens til at stige, efterhanden som pendlingsafstanden
(og -tiden) stiger, som illustreret i figur 1.
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Figur 1 | Brug af bil til pendling i Lille og Prag
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Kilde: Pendlerdata for territoriale basisenheder
(2021), Tjekkiets statistiske kontor.

© 2025 Mapbox © OpenStreetMap

Kilde: Revisionsretten, baseret pa data fra "Activité des résidents en 2021", INSEE (for Lille) og pendlerdata for
de territoriale basisenheder (2021-optzelling), Tjekkiets statistiske kontor (for Prag).



Bilag VIl - Rekkevidde inden for 45 minutter
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https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform

med isokronkort).
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Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform

med isokronkort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform

med isokronkort).
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https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Palma del Rio
Lora del Rio
La Campana
Carmona Fuentes de Andalucia

La Lantejuela
Marchena

Arahal
~La-Puebla de Cazalla

Morén de la Frontera

El Coronil

Montellano

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform

med isokronkort).

Note: Kortet for det sjette byomrade (Katowice) kan findes i beretningens hoveddel (figur 5).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/isochrones/
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Bilag VIII - Rejsetider fra forstadsomrader til en
relevant arbejdsplads

Note: | Budapest beregnede vi rejsetiden fra et sted i Biatorbagy til et

Eksempel pa rute beskaeftigelsesomradei byen. Vi sammenlignede den tid, der skulle brugesi bil og med
offentlig transport via det EU-medfinansierede projekt vedrgrende forleengelse af

i Budapest
sporvognslinjen til Kelenféld/Etele-torvet.
Ruter: Transportformer:
— Kun bil M Bil
Offentlig transport via Ml Tog
EU-projekt [ sporvogn
M Gang
Startsted: Biatorbagy Transfer
Start: 08.00
Destination:
Infopark Budapest
FW Bil: 08.21
//\LP Offentlig transport: 08.29
Etele-torvet
{@ 10min |
N
Samletrejsetid

08.00 08.15 08.30

Offentlig transport )

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med rutekort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Note: | Katowice beregnede virejsetiden fra et sted i Pyskowice til Schlesiens Universitet
Eksempel pa rute i byen. Vi sammenlignede den tid, der skulle bruges i bil, med offentlig transport og med
i Katowice en kombination af de to via det EU-medfinansierede projekt vedrgrende det
multimodale knudepunkt i Gliwice.

Startsted: Pyskowice

Bil: 08.00
Offentlig transport: 08.01 Ruter: Transportformer:
Projekt: 08.17 — Kun bil . Bil
Kun offentlig transport [ Bus
M sporvogn

---- Multimodal (via EU-projekt) [l Gang

Transfer

ﬁ'-

(projekt) 18 min

Destination: Universitet

Bil: 08.37

Offentlig transport: 09.19
Projekt: 09.19

P

Samletrejsetid
Offentlig transport 31 “ 25 16 1 time 18 min
Projekt 25 1) 1 time 2 min
) r T T 1
08.00 08.30 09.00 09.19

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med rutekort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Note: | Lille beregnede vi rejsetiden fra et sted i Tourcoing til et storre

Eksempel pa rute beskaftigelsesomradei byen, EuraLille-kvarteret. Visammenlignede den tid,

i Lille der skulle bruges i bil, med offentlig transport og med en kombination af de to via
det EU-medfinansierede park-and-ride-projekti Tourcoing.

Startsted: Tourcoing (Av. Kennedy)

Ruter: Bil: 08.00
: il: 08.
s Offentlig transport: 08.02
Kun offentlig transport r Projekt: 08.00
---- Multimodal (via EU-projekt) A Amin 1L €3 8min
'.'A‘Q]Y' 3min |
Transportformer: | @ proiek) 8min 6 W
AR ‘g Park-and-ride Tourcoin
CL § ;
[]Bus RN AN e i
Il Metro | (projekt) 26 min
I Gang
4 Transfer b
ey
4@ 28min

Destination: Gare Lille Europe §+*,
Bil: 08.17

Offentlig transport: 08.45
Projekt: 08.37

Samletrejsetid
Offentlig transport n 8 3 28 43 min
s [ T T 1
08.00 08.15 08.30 08.45

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform
med rutekort).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Eksempel pa rute
i Lissabon

Note: | Lissabon beregnede vi rejsetiden fra et sted i Avessada til Lissabons
lufthavnsomrade. Vi sammenlignede den tid, der skulle bruges i bil, med offentlig
transport og med en kombination af de to via det EU-medfinansierede multimodale
knudepunktiVenda do Pinheiro.

¥ 6min } % (projekt) 1 min
e

Parque daVenda
do Pinheiro

Bil: 08.25
Offentlig transport: 07.38
Projekt: 08.04

Ruter:
— Kun bil

Kun offentlig transport

+==- Multimodal (via EU-projekt)

Transportformer:
M Bil

] Bus

. Metro

| Gang

Transfer

34 min

(projekt) 34 min

Destination: Lissabon lufthavn
Slut: 08.58

Samletrejsetid

33 min

Offentlig transport

30

34 “ 1 time 20 min

Projekt

54 min

. G|

T
07.38

T T 1
08.00 08.30 08.58

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform

med rutekort).



https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
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Eksempel pa rute
i Prag

Note: | Prag beregnede vi rejsetiden fra et sted i Brandys nad Labem-Stara Boleslav til et
beskaeftigelsesomrade i bycentret. Visammenlignede den tid, der skulle brugesi bil,
med offentlig transport og med en kombination af de to via det EU-medfinansierede
park-and-ride-projekt i Cerny Most.

Ruter:
— Kun bil

Transportformer:

| sil
[] Bus

Il Metro
[ Gang

Transfer

Kun offentlig transport

---- Multimodal (via EU-projekt)

D
Bil: 08.45

estination: Mistek

Offentlig transport: 08.40

Projekt: 08.38

Startsted: Brandys nad
Labem-Stara Boleslav

Start: 08.00

Samletrejsetid

Bil
Projekt 38 min

I T T

08.00

08.15

08.30

T
08.40

1
08.45

Kilde: Revisionsretten, baseret pa beregninger fra Eurostat (GISCO Reference Database, interaktiv platform

med rutekort).

Note: Kortet for det sjette byomrade (Sevilla) kan findes i beretningens hoveddel (figur 6).


https://ec.europa.eu/eurostat/web/gisco/geodata/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/
https://ec.europa.eu/assets/estat/E/E4/gisco/eca/2025/routes/

Forkortelser
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Forkortelse Definition/forklaring
OECD Organisationen for @konomisk Samarbejde og Udvikling
TEN-T Det transeuropaeiske transportnet



Glossar

Term

Aktiv mobilitet

Arealplanlaegning og
fysisk planlaegning

Byknudepunkt

Bytrafik

Det transeuropaeiske
transportnet

Forvaltningsmyndighed

Faelles mobilitet

Genopretnings- og
resiliensplan

Indkaldelse af feedback

Lavemissionszone
Mobilitetsstyring

Modalsplit
Multimodal transport

Output

Partnerskabsaftale
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Definition/forklaring
Transportform, som kun indebzerer fysisk aktivitet, f.eks. gang og cykling.

Praksis, hvor udviklingen af infrastruktur, det naturlige miljg og det byggede
miljg styres med henblik pa at organisere de tilgeengelige jordressourcer pa
en baredygtig made.

Byomrade, hvor forskellige typer infrastruktur for passagerer og gods i det
transeuropaeiske transportnet er forbundet med hinanden og med regional
og lokal trafikinfrastruktur.

Alle aspekter af personers og varers bevaegelighed i byomrader.

En raekke projekter for udvikling af infrastruktur til vej-, jernbane-,
luftfarts- og skibstransport med henblik pa gennemfgrelse af politikken
vedrgrende det transeuropaeiske transportnet, herunder et
hgjhastighedsjernbanenet, et satellitnavigationssystem og intelligente
transportstyringssystemer.

National, regional eller lokal myndighed (offentlig eller privat), som en
medlemsstat har udpeget til at forvalte et EU-finansieret program.

Tilgang, hvor cykler, scootere, biler eller andre kgretgjer deles eller lanes til
rejser fra ét sted til et andet.

Dokument, som fastsaetter en medlemsstats planlagte reformer og
investeringer under genopretnings- og resiliensfaciliteten.

Metode anvendt af Kommissionen til at fastleegge anvendelsesomradet for
en fglsom eller vigtig ny retsakt eller politik eller til at
evaluere/kvalitetskontrollere eksisterende retsakter eller politikker. Der gives
en beskrivelse af det problem, der skal Igses, og de mal, der skal n3s, det
forklares, hvorfor der er behov for en EU-indsats, og der skitseres
politikmuligheder.

Omrade i en by, hvor kun kgretgjer med emissioner under et vist niveau ma
komme ind.

Koncept til at fremme baeredygtig transport og begraense brugen af biler ved
at andre de rejsendes holdninger og adfaerd, navnlig i virksomheder,
organisationer og institutioner.

Fordeling pa forskellige transportformer - f.eks. gang, cykling, offentlig
transport og bilkgrsel - af samtlige rejser i et givet omrade.

Gnidningslgs og komplementaer kombination af forskellige transportformer.

Noget, der er produceret eller leveret af et projekt, f.eks. et afholdt kursus
eller en anlagt ve;j.

En aftale mellem Kommissionen og en medlemsstat eller et eller flere
tredjelande i forbindelse med et EU-udgiftsprogram. Den fastlaegger
f.eks. strategiske planer, investeringsprioriteter eller vilkar for handel eller
udviklingsbistand.



Term

Pendler

Program (inden for
samhgrighedspolitikken)

Resultat

Samhgrighedspolitikkens
fonde

Udfald
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Definition/forklaring

Person, der regelmaessigt rejser en vis afstand mellem to steder, normalt
mellem hjem og arbejde eller skole. Pendling kan foretages ved anvendelse af
forskellige transportformer, f.eks. bil, bus, tog og cykel.

Ramme for gennemfgrelse af EU-finansierede operationer
i overensstemmelse med de prioriteter og mal, der er fastsat i en
partnerskabsaftale mellem Kommissionen og den pagzldende medlemsstat.

Den umiddelbare virkning af et projekt eller program efter dets afslutning,
f.eks. bedre beskeaeftigelsesegnethed hos kursusdeltagere eller bedre
adgangsforhold takket vaere en nyanlagt vej.

Fire EU-fonde, som stgtter pkonomisk, social og territorial samhgrighed i EU.
| perioden 2014-2020: Den Europaeiske Fond for Regionaludvikling,

Den Europaeiske Socialfond og Samhgrighedsfonden. | perioden 2021-2027:
Den Europaeiske Fond for Regionaludvikling, Den Europaeiske Socialfond Plus,
Samhgrighedsfonden og Fonden for Retfeerdig Omstilling.

Tilsigtet eller utilsigtet umiddelbar eller mere langsigtet sendring, som skyldes
et projekt, f.eks. de fordele, som en bedre uddannet arbejdsstyrke giver.



Kommissionens svar
https://www.eca.europa.eu/da/publications/SR-2026-05
Tidslinje

https://www.eca.europa.eu/da/publications/SR-2026-05
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https://www.eca.europa.eu/da/publications/SR-2026-05
https://www.eca.europa.eu/da/publications/SR-2026-05

89

Revisionsholdet

Revisionsrettens sarberetninger praesenterer resultaterne af dens revisioner vedrgrende
EU-politikker og -programmer eller forvaltningsspgrgsmal i forbindelse med specifikke
budgetomrader. Med henblik pa at opna maksimal effekt udvaelger og udformer
Revisionsretten sine revisionsopgaver under hensyntagen til de risici, der knytter sig til
forvaltningens resultatopnaelse eller regelefterlevelsen, de pageeldende indteegters eller
udgifters omfang, den fremtidige udvikling samt den politiske og offentlige interesse.

Denne forvaltningsrevision blev udfgrt af Revisionsafdeling Il - Investering i samhgrighed,
veekst og inklusion, der ledes af Annemie Turtelboom, medlem af Revisionsretten.
Revisionen blev ledet af Carlo Alberto Manfredi Selvaggi, medlem af Revisionsretten,
med stgtte fra kabinetschef Daniela Morgante og attaché Matteo Tartaggia,

ledende administrator Marion Colonerus, opgaveansvarlig Paloma Mufioz Mula,
viceopgaveansvarlig Karel Meixner og revisorerne Guido Fara,

Aleksandra Klis-Lemieszonek, Alfredo Ladeira, Derek Meijers, Marion Boulard og

Marton Baranyi. Anthony Pantelis, Britta Middelberg og Stamatis Kalogirou ydede stgtte
vedrgrende dataanalyse. Istvan Ertl, Marek Riha, Pablo Lledé Callején, Zuzanna Filipski og
Michael Pyper ydede sproglig stgtte. Alexandra-Elena Mazilu ydede grafisk stgtte.

Fra venstre til hgjre, forreste raekke: Zuzanna Filipski, Daniela Morgante,
Paloma Mufioz Mula, Carlo Alberto Manfredi Selvaggi, Britta Middelberg, Marion Boulard;
anden reekke: Matteo Tartaggia, Stamatis Kalogirou, Aleksandra Klis-Lemieszonek,

Marion Colonerus; tredje raekke: Anthony Pantelis, Istvan Ertl, Karel Meixner, Marton Baranyi.
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HVORDAN DER HENVISES TIL DENNE PUBLIKATION

Den Europaeiske Revisionsret, seerberetning 05/2026 "Beaeredygtig pendling
i byomrader - Det gar fremad, men det vil kraeve en lokal indsats at na destinationen",
Den Europaeiske Unions Publikationskontor, 2026.


https://www.eca.europa.eu/da/publications/SR-2026-05

Tre fjerdedele af EU's befolkning bor i byomrader, som
tiltreekker beskaeftigelse og skonomisk aktivitet, hvilket
resulterer i stor pendlertrafik. EU's bytrafikpolitik fremmer
baeredygtig transport med lovgivning, vejledning og
finansiering.

Den EU-retlige ramme er for nylig blevet styrket og kraever
nu, at 431 storbyer udarbejder planer for baeredygtig
bytrafik. Vores revision af en raekke planer viste imidlertid,
at de havde mangler, bl.a. vedrgrende deres daekning af
pendlerstremme og deres ambitionsniveau med hensyn til
at reducere brugen af biler. Fremtidige forbedringer inden
for bytrafik vil primaert afhaenge af tiltag pa lokalt plan.

Vi anbefaler, at man styrker vejledningen og
overvagningen, fremmer korrekt geografisk deekning af
pendlerstramme i planerne og fastlaegger en metode til
maling af de aendringer i drivhusgasemissioner, der sker
som fglge af gennemfarte projekter.

Seerberetning fra Revisionsretten udarbejdet i medfer af
artikel 287, stk. 4, andet afsnit, TEUF.
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