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Sammanfattning

Oversiktliga analyser innehaller allminna beskrivningar och analyser av olika
politikomraden, till storsta delen sammanstallda utifran allmant tillgénglig information.
| denna Oversiktliga analys beskrivs och analyseras EU:s arbete inom
transportomradet. Vi tittar framst pa infrastrukturinvesteringar som fatt finansiering
fran EU:s budget och lagger fram 6vergripande teman som har framkommit i vara
senaste revisioner rorande de fem framsta transportslagen: vag, jarnvag, luftfart, inre
vattenvagar och havsjofart. Utifran vara iakttagelser och rekommendationer lagger vi
fram en oversiktlig analys om de framsta utmaningarna som uppstar i och med
utbyggnaden och finansieringen av transportsektorn i EU. Utéver vara egna rapporter
tar vi i denna analys dven hansyn till rapporter fran andra hogre revisionsorgan, viktiga
dokument om EU:s politik, studier, utvarderingar och uppgifter och asikter fran andra
institutioner inom EU och internationellt.

Transportsektorn ar en strategisk sektor i EU:s ekonomi som har direkt paverkan pa
alla EU-medborgares vardagsliv. Transportsektorn sysselsadtter dessutom cirka elva
miljoner manniskor. Transporter dr en hérnsten i den europeiska integrationen
eftersom helt sammanldnkade och hallbara transportnat ar en forutsattning for att
EU:s inre marknad ska fullbordas och fungera val.

Person- och godstrafiken inom EU har 6kat under de senaste aren och férvantas
fortsatta att oka, om an i langsammare takt. Den storsta delen av person- och
godstrafiken sker pa vag, och i dagslaget erbjuder marknaden inte anvdndarna
tillrackliga incitament for att byta till andra transportsatt, eftersom de i allmédnhet
fortfarande ar mindre ekonomiskt férdelaktiga.

Transport ar ett omrade med delad befogenhet i EU, vilket innebar att
medlemsstaterna har egen bestammanderatt sa lange inte EU har formulerat
gemensamma atgarder och strategier pa omradet. | fordraget om Europeiska unionens
funktionssatt (EUF-fordraget) faststalls grunden for ett transeuropeiskt transportnat
(TEN-T), ett integrerat multimodalt ndt med olika transportsdtt som gor att manniskor
och varor kan forflyttas snabbt och enkelt 6ver hela EU. Natet bestar av tva lager. Det
sa kallade stomnatet, som ska vara klart 2030, bestar av de strategiskt mest viktiga
forbindelserna och knutpunkterna i EU, medan det sa kallade 6vergripande natet, som
ska vara klart 2050, ska sakerstalla tillganglighet och anslutningar for alla regioner i EU.

Ansvaret for att planera, finansiera och bygga transportinfrastruktur ligger framst
pa medlemsstaterna. EU-finansiering, som maste ge europeiskt mervarde, kan endast



fungera som ett startskott och tacka en brakdel av de totala behoven. EU har en stor
mangd olika finansieringsinstrument, innehallande sammanlagt runt 193 miljarder
euro under perioden 2007 till 2020, varifran det gar att fa stod for transportpolitiska
atgérder.

Att bygga ut EU:s transportinfrastruktur kostar mycket. Kommissionen uppskattar
att de totala investeringsbehoven ligger ndgonstans runt 130 miljarder euro per ar,
med ytterligare betydande investeringsbehov for underhall darefter. Bara stomnatet i
TEN-T forvantas kosta 500 miljarder euro under perioden 2021 till 2030, och raknar
man med det 6vergripande natet och andra transportinvesteringar dkar summan till
omkring 1,5 biljoner euro.

Sedan finanskrisen 2008 har dock investeringarna i transportinfrastruktur
minskat, vilket har hammat moderniseringen av EU:s transportnat, och de
genomsnittliga investeringsnivderna ligger betydligt under vad som behovs. Betydande
finansiella resurser maste tillforas for att TEN-T-malen ska uppnas i tid. Pa grund av
den begransade tillgangen pa offentliga medel anses det vara nédvandigt med dkade
investeringar i strategisk transportinfrastruktur fran den privata sektorn.

Utbyggnadstakten for infrastruktur varierar inom EU, och kvaliteten och
tillgangen till infrastruktur ar fortfarande eftersatt, sarskilt i de 0stra regionerna. | vissa
lander ar stomnétet i TEN-T redan fardigt eller nastan fardigt, medan andra fortfarande
har mycket kvar att gora.

Kommissionen har bekraftat att intelligenta transportsystem maste inforas pa ett
samordnat satt. Det ar ett arbete som i dagsldget pagar och ar av yttersta vikt for att
man ska kunna uppna ett Europatackande, verkligen sammanbyggt och samordnat
system med olika transportsatt. Dessutom ar automatisering, digitalisering och delad
rorlighet snabbt vaxande trender som kan gora transportsystemen mer effektiva. Den
nya tekniken och de nya rérlighetsmoénstren for dock dven med sig utmaningar vad
galler sadant som regelverkens lamplighet, integritetsskydd, sakerhet, ansvar och
datasakerhet.

Kommissionen har aktivt arbetat for att den inre transportmarknaden ska 6ppnas
upp och liberaliseras. Aven hir kvarstar vissa utmaningar, sarskilt nar det géller
jarnvagen och flygledningstjanster.

Transporter star for ungefar en fjardedel av alla utslapp av vaxthusgaser i EU.
Sedan 2014 har utsldppen fran transportsektorn dessutom borjat 6ka igen, och sektorn



haller pa att bli en av de storsta utmaningarna som maste |6sas for att EU:s
overgripande mal om minskade koldioxidutslapp ska nas.

Man har kommit en bit pa vag nar det galler att bygga ut infrastrukturen och
Oppna upp den inre marknaden for transporter, och det finns féreslagna atgarder for
att paskynda utfasningen av fossila branslen i transportsektorn. EU maste dock 6ka

anstrangningarna och

anpassa relevanta och uppnabara transportpolitiska mal och prioriteringar efter
tillgangliga resurser,

inrdtta andamalsenliga efterlevnadsverktyg pa EU-niva for att sakerstalla att
medlemsstaternas infrastrukturbeslut narmare éverensstammer med EU:s
prioriteringar, sarskilt nar det galler granséverskridande delar,

inrikta EU:s finansiering pa prioriteringar med hogst EU-mervérde,

forbattra planeringen, genomfdrandet och évervakningen av EU-finansierade
projekt,

se till att infrastrukturunderhallet ar tillrackligt och hallbart,

trappa upp arbetet med att flytta Overgodstrafik till andra transportsatt an
vagtrafik.



Syfte och metod i denna oversiktliga
analys

| denna oversiktliga analys beskrivs och analyseras EU:s arbete inom
transportomradet. Vi tittar framst pa infrastrukturinvesteringar som fatt finansiering
fran EU:s budget och lagger fram 6vergripande teman som har framkommit i vara
senaste revisioner rorande de fem framsta transportslagen: vag, jarnvag, luftfart, inre
vattenvagar och havsjofart®. Revisionsratten har offentliggjort 13 sarskilda rapporter
om detta omrade de senaste atta aren (se bilaga I). Utifran vara iakttagelser och
rekommendationer lagger vi fram en 6versiktlig analys om de framsta utmaningarna
som uppstar i och med utbyggnaden och finansieringen av transportsektorn i EU.
Forenade kungarikets uttrade ur EU lar fa konsekvenser for planeringen och
genomférandet av EU:s transportpolitik. Eftersom forhandlingarna fortfarande pagick
nar denna analys skulle offentliggoras, och de konkreta konsekvenserna ar ovissa,
beslot vi dock att inte ta nagon hansyn till denna aspekt i denna 6versiktliga analys.

Revisionsrattens oversiktliga analyser innehaller allmanna beskrivningar och
analyser av EU:s olika politikomraden och ar till storsta delen sammanstallda utifran
vara tidigare arbeten och allmant tillganglig information. En 6versiktlig analys ar inte
en revision — inga nya granskningar gors och den innehaller inga nya revisionsresultat
eller reckommendationer. Det kan dock finnas slutsatser och rekommendationer fran
tidigare offentliggjorda rapporter. Kommissionens svar pa resultaten och
rekommendationerna i de rapporter som citeras i denna analys har offentliggjorts
tillsammans med respektive rapport och finns att ldsa pa var webbplats.

Forutom vara egna rapporter hanvisar vi i denna analys aven till rapporter fran
andra hogre revisionsorgan och viktiga dokument, studier, utvdrderingar och uppgifter
om EU:s transportpolitik. Vi har dven intervjuat foretradare for Europeiska
kommissionen, Europaparlamentet, Europeiska investeringsbanken (EIB) och OECD
(Organisationen for ekonomiskt samarbete och utveckling). Vi har haft en regelbunden
dialog med kommissionen under analysarbetets gang och har, sa langt som majligt,
tagit hansyn till kommissionens kommentarer om innehallet i denna 6versiktliga
analys.

1 Andra aspekter rérande transportsektorn, som passagerarrattigheter, ingdr inte i denna

analys men har granskats i var nyligen offentliggjorda sarskilda rapport nr 30/2018
Passagerarnas rdttigheter inom EU dr omfattande, men passagerarna madste fortfarande
kémpa for dem (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/

Genom att forse berérda parter och intressenter med klar och lattillganglig
information vill vi med denna 6versiktliga analys uppmuntra berérda parter att
forbattra atgarderna och/eller samordna dem battre i syfte att tillfora varde till EU:s
insatser for att uppna sina transportpolitiska mal.

Analysen ar uppdelad i féljande delar:

a) Dellinnehaller en 6versikt 6ver EU:s framsta politiska mal for transportsektorn,
det bakomliggande styrande regelverket samt dver storlek och tillganglighet vad
géller nédvandig finansiering.

b) Del ll innehadller en beskrivning av hur det ser ut i dag inom viktiga delar av
transportsektorn i EU.

c) Del lllinnehaller en beskrivning av de évergripande fragor och de framsta
utmaningar som vi anser vara av fortsatt betydelse.



Del I: Oversikt 6ver transportsektorn i
EU

Transportsektorn ar en strategisk sektor i EU:s ekonomi, som 2016 stod for cirka
5 % av EU:s bruttoféradlingsviarde? och 5,2 % av alla arbetstillfallen (vilket motsvarar
cirka elva miljoner personer). Den har direkt paverkan pa alla EU-medborgares
vardagsliv, och sakerstaller flodet av varor till konsumenter fran fler an elva miljoner
producenter och tillverkare i EU3. Darfér ett bra transportsystem en hdrnsten i den
europeiska integrationen. Vilplanerade, hallbara och helt sammanldnkade
transportnat ar en forutsattning for att EU:s inre marknad ska fullbordas och fungera
val.

Effektiva transporter och bra infrastruktur ar en forutsattning for att vi ska kunna
utnyttja de starka ekonomiska sidor som finns i alla delar av EU, uppréatthalla den inre
marknaden och tillvaxten och framja ekonomisk, territoriell och social
sammanhallning. Pa grund av sin centrala roll har transportsektorn dven band till
sadana politiska fragor som miljo, arbetstillfallen och tillvaxt, konkurrens, socialpolitik
och digitalisering.

EU:s transportpolitik fastslas i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt
(EUF-fordraget)®. Det var ett av de forsta omradena dar EU slog fast att man ville skapa
en gemensam marknad, det vill sdga att transportnaten skulle 6ppnas upp och det
skulle vara fritt att tillhandahalla transporttjanster.

2 Vardet pa alla varor och tjanster som produceras inom ett omrade, en bransch eller en
sektor i ekonomin.

®  Europeiska kommissionen, Delivering TEN-T Facts & figures (férverkliga TEN-T: fakta och
siffror), september 2017, s. 5.

4 Artikel 4.2 g och avdelning VI.
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Malen for EU:s transportpolitik faststalls framst i vitbockerna som kommissionen
lagger fram ungefar vart tionde ar°. | den senaste vitboken som kom 2011 finns en
fardplan med tio malsattningar (se bilaga Il) for inrattandet av ett gemensamt
europeiskt transportomrade med ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem.

Det finns ett antal strategidokument® som kompletterar och utvecklar
prioriteringarna i vitboken fran 2011, bade for enskilda transportsatt och ur ett
overgripande perspektiv.

FoOr att skapa ett integrerat multimodalt ndt med olika transportsatt som gor att
manniskor och varor kan forflyttas snabbt och enkelt 6ver hela EU lagger man i EUF-
fordraget aven grunden till det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) (se
avdelning XVI). Kommissionen gav ut TEN-T-riktlinjerna 1996 som grund for
utformningen av TEN-T-politiken. De har sedan dess dndrats flera ganger for att sedan
foljas av en férordning 20137, | denna forordning fastslas tidsfrister for nar stomnatet
(2030) och det o6vergripande natet (2050) ska vara klara (se tabell 1). Framfor allt gick
man Over fran att arbeta med enskilda prioriterade projekt till att arbeta med ett EU-
tackande multimodalt nat av korridorer. Projekt planeras nu inom ramen for
korridorplaner som omfattar alla transportsatt under ledning av tolv, av kommissionen
tillsatta, europeiska samordnare som ska underldtta och samordna arbetet med att
skapa stomnatskorridorer i TEN-T.

> KOM(1992) 494 slutlig, 2.12.1992, KOM(2001) 370, 12.9.2001 och KOM(2011) 144,
28.3.2011, Fdrdplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrdde — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem.

& Till exempel Europa 2020 En strategi fér smart och héllbar tillvéxt fér alla KOM(2010) 2020
slutlig, En ramstrategi fér en motstandskraftig energiunion med en framatblickande
klimatpolitik COM(2015) 80 final, En europeisk strategi for utsldppssndl rérlighet
COM(2016) 501 final, En luftfartsstrategi fér Europa COM(2015) 598 final, Luftfart: Ett
6ppet och sammankopplat Europa COM(2017) 286 final, En europeisk strategi fér
samverkande intelligenta transportsystem COM(2016) 0766 final, Strategiska mal och
rekommendationer for EU:s sjéfartspolitik fram till 2018 KOM(2009) 0008 slutlig,
rorlighetspaketen Europa pa vag —En agenda fér en socialt réittvis 6vergdng till ren,
konkurrenskraftig och uppkopplad rérlighet fér alla COM(2017) 0283 final.

7 Fdrordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om unionens riktlinjer for
utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet (EUT L 348, 20.12.2013, s. 1).
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Tabell 1 - Storleken pa TEN-T

Stomnitet (km) Overgripande nitet (km)
Jarnvagar 50762 138 072
Vagar 34 401 136 706
Inre vattenvagar 12 880 23 506

Kdlla: Kommissionens efterhandsutvardering av programmen inom sammanhallningspolitiken 2007-
2013, arbetspaket 5.

12 pet overgripande natet ar utformat for att alla regioner i EU ska tillférsakras
tillganglighet och anslutningar. Stamnatet bestar av de strategiskt viktigaste
forbindelserna och knutpunkterna i det 6vergripande natet, indelat i nio korridorer (se
figur 1) och tre 6vergripande prioriteringar (det europeiska trafikstyrningssystemet for
tag (ERTMS), sjomotorvagar och trafiksakerhet).

Figur 1 — Stomnatskorridorerna i TEN-T

Atlanten, Ostersjon—Adriatiska havet, Medelhavet, Nordsjon-Ostersjon, Nordsjon—Medelhavet,
Orienten—-Ostra Medelhavet, Rhen—Alperna, Rhen-Donau, Skandinavien-Medelhavet

Kdlla: Europeiska kommissionen.
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Transport dr ett omrade dar EU och medlemsstaterna har delad befogenhet?.
Detta innebér att bade EU och medlemsstaterna far lagstifta och anta rattsligt
bindande lagar. Medlemsstaterna kan anta lagar och regler sa lange EU inte har
formulerat gemensamma atgarder och strategier pa omradet.

De framsta aktorerna pa EU-niva ar kommissionen, Europaparlamentet och radet
(se bilaga Ill). Som inom alla EU:s politikomraden ar det kommissionen som tar fram
lagforslag och verkstéller politiska beslut medan det &r parlamentet och radet som
antar lagar, oftast utifran forslag fran kommissionen.

De framsta aktorerna i medlemsstaterna ar nationella, regionala och lokala
myndigheter med ansvar for transport- och investeringspolitik, liksom gods- och
persontransportforetag.

Men viktigast av allt ar att miljoner medborgare och féretag utnyttjar
transportnaten och transporttjansterna.

Ansvaret for att planera, finansiera och bygga transportinfrastruktur ligger framst
pa medlemsstaterna. EU-finansiering, som maste ge europeiskt mervarde, kan endast
fungera som ett startskott och tacka en brakdel av de totala behoven.

Att bygga ut EU:s transportinfrastruktur kostar mycket. Kommissionen uppskattar
att det sammanlagda investeringsbehovet pa detta omrade (bade TEN-T och
infrastruktur i stader) ligger pa runt 130 miljarder euro per ar. Dessutom tillkommer
betydande investeringar for underhall®. Investeringsbehovet for att bygga stomnétet
beddms uppga till 500 miljarder euro for perioden 2021 till 2030. Rdknar man &ven

8 Artikel 4.2 g och h i EUF-férdraget.

° Europeiska kommissionen, Europa pd vig: En agenda fér en socialt rittvis évergdng till ren,

konkurrenskraftig och uppkopplad rérlighet for alla, COM(2017) 283 final, 31.5.2017, s 7.
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med det 6vergripande nitet'? och andra transportinvesteringar 6kar siffran till runt
1,5 biljoner euro™.

Sedan finanskrisen 2008 har dock investeringarna i transportinfrastruktur
minskat, vilket har hammat moderniseringen av EU:s transportnat®?. Enligt
kommissionens senaste lagesrapport om TEN-T*? har investeringarna i EU i genomsnitt
legat pa langt under 100 miljarder euro per ar sedan krisen slog till.

EU har en stor mangd olika finansieringsinstrument, varda sammanlagt
193 miljarder euro for perioden 2007-2020, som tillhandahaller stod for
transportpolitiska atgarder (se tabell 2). Detta stod tillhandahalls bade genom direkt
och delad férvaltning®®. De tva framsta instrumenten ar fonden for ett sammanlankat
Europa (FSE)*> och de europeiska struktur- och investeringsfonderna (ESI-fonderna). |
den forstnamnda (som forvaltas direkt av kommissionen) prioriteras projekt som ror
stomnaétet i TEN-T, gransoverskridande forbindelser, arbete med att fa bort flaskhalsar
och skapa driftskompatibilitet, och i den andra (som genomfors genom delad
forvaltning) utokas dessa prioriteringar till att dven omfatta regional rérlighet och
hopkoppling av sekundara och tertidra knutpunkter med TEN-T-infrastrukturen?®,

10" Enligt TEN-T-férordningen fran 2013 ska det dvergripande natet vara fardigt 2050.

1 Europeiska kommissionen, Delivering TEN-T: Facts & figures (férverkliga TEN-T: fakta och
siffror), september 2017.

12 Europeiska kommissionen, Transport in the European Union Current Trends and Issues

(transporter i Europeiska unionen — aktuella trender och fragor), 2018, s. 12.

13 Ligesrapport om genomférandet av TEN-T-nitet 2014 och 2015, COM(2017) 327 final,
19.6.2017, s. 3.

14 vid direkt férvaltning (t.ex. FSE och Horisont) &r det kommissionen som viljer leverantorer,
beviljar bidrag, 6verfor medel och kontrollerar den medfinansierade verksamheten. Vid
delad forvaltning (t.ex. ESI-fonderna) delegerar kommissionen genomférandet av en del av
budgeten till medlemsstaterna men behaller det slutliga ansvaret.

15 Se férordning (EU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013 om inrittande av Fonden fér ett
sammanlankat Europa.

6 Cirka 47 % av finansieringen i sammanhallningsfonden gick under perioden 2007-2013 till
TEN-T-projekt. Se Europeiska kommissionen, Transport — Final Report — Work Package 5 —
Ex post evaluation of Cohesion Policy programmes for 2007—2013, focusing on the ERDF and
the Cohesion Fund (transport — slutrapport —arbetspaket 5 —efterhandsutvardering av
programmen inom sammanhallningspolitiken 2007-2013 med fokus pa Eruf och
Sammanhallningsfonden), 2016, s. 97.
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Tabell 2 - EU:s budgetanslag till transportsektorn 2007-2020 (miljarder

euro)

Eruf och Sammanhallningsfonden/ESI- 81,8 68,5 150,3
fonderna
TEN-T 8,0 e.t. 8,0
Marco Polo 0,5 e.t. 0,5
FSE, transport e.t. 24,17 24,1
Sjunde ramprogrammet® transport 4,2 e.t. 4,2
Horisont 2020, transport e.t. 6,3 6,3
Totalt 94,5 98,9 193,4
! Sjunde ramprogrammet for forskning och teknisk utveckling.
2 Inklusive 11,3 miljarder euro som férts dver fran Sammanhallningsfonden.

Kdlla: Revisionsratten, utifran allmant tillgangliga uppgifter.

21 storsta delen av EU:s finansiering till transportsektorn (78 %) under de tva
programperioderna 2007 till 2020 administrerades genom delad foérvaltning. Andelen
som forvaltas direkt av kommissionen har dock 6kat: fran 13 % 2007-2013 till 31 %
2014-2020.

22 Transportsektorn har varit det storsta utgiftsomradet for Eruf och
Sammanhallningsfonden under bada programperioderna (24 % av alla anslag 2007—-
2013 och 20 % 2014-2020). Nastan halften av transportbidragen fran Eruf och
Sammanhallningsfonden 2007-2020 har gatt till vagnatet (se tabell 3).

Tabell 3 — Anslag fran Eruf och Sammanhallningsfonden till olika
transportsektorer 2007-2020 (miljarder euro)

Sektor 2007-2013 | i% ‘ ‘ 2014-2020

Vagar 42,6 T A A A R AT T ATH e 529% | 30,0 NN AT 4%
Jamvag 23,1 MNINEN AR AN RN 28% | 18,6/ NN 27%
Stadstrafik 2,2 [NENE 10% | 12,5| 18%
Hamnar 3,1 4% 2,0/l 3%
transporter 1,81 2% 2,21l 3%
Intelligenta

transportsystem Lo/m 1% zim 3%
Inre vattenvégar 0,4] 1% 0,7 1%
Flyg 1,6/l 2% 0,4(] 1%
Totalt transport 81,8 100% 68,5 100 %

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran kommissionen.
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Fran FSE (endast perioden 2014-2020) hade i december 2017 22,3 miljarder euro
(cirka 93 % av den sammanlagda FSE-budgeten for transporter) anslagits till olika
projekt (se tabell 4). De flesta av de finansierade projekten genomfors i
stomnatskorridorerna (79 %) och ror hallbara transportsatt som jarnvag och inre

vattenvagar.

Tabell 4 - Finansiering fran FSE

Jarnvag 16,4 NIRRT RN N 74%
Inre vattenvagar L7/l 8%
Vagar 1,7 8%
Flyg 13N 6%
Sjofart 09N 4%
Multimodala transporter 0,3 1%
Totalt 22,3 100 %

Kdlla: Europeiska revisionsratten, pa grundval av uppgifter fran kommissionen.

Nar denna analys sammanstaélls &r budgetanslagen for den flerariga budgetramen
for 2021-2027 annu inte fastslagna, men enligt kommissionens forslag till en FSE-
forordning®’ ska 30,6 miljarder euro 6ronmaérkas for transportsektorn, vari dven ett
bidrag fran Sammanhallningsfonden pa 11,3 miljarder ingar. | kommissionens forslag
till en forordning med gemensamma bestammelser for sju fonder med delad
forvaltning®®, som ska galla 2021-2027, ska sammanlagt 242 miljarder euro anslas foér
Eruf och Sammanhallningsfonden, men inga uppgifter finns annu om hur férdelningen

mellan olika sektorer ska se ut.

OECD har pekat pa att den privata sektorn maste 6ka sina investeringar i
strategisk transportinfrastruktur for att kompensera for den minskade tillgangen pa

17 Férslag till férordning om inrattande av Fonden fér ett sammanlinkat Europa och om
upphédvande av férordningarna (EU) nr 1316/2013 och (EU) nr 283/2014, COM(2018) 438
final, 6.6.2018.

18 Forslag till férordning om gemensamma bestdammelser fér Europeiska regionala
utvecklingsfonden, Europeiska socialfonden+, Sammanhallningsfonden samt Europeiska
havs- och fiskerifonden, och om finansiella regler for dessa fonder och foér Asyl- och
migrationsfonden, Fonden for inre sakerhet samt instrumentet for gransférvaltning och
visering, COM(2018) 375 final, 29.5.2018.
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offentlig finansiering®. EU anvander finansieringsinstrument som lan och garantier (se
nedan) for att uppmuntra privata investeringar i transportsektorn.

a) Skuldinstrumentet i FSE, som genom EU:s budget ger garantier framst for
finansiering fran EIB, har gett stod till tio transportprojekt och lett till privata
investeringar pa 6ver 13 miljarder euro.

b) EIB-gruppen och kommissionen startade tillsammans Europeiska fonden for
strategiska investeringar (Efsi) 2015 i syfte att 6verbrygga det nuvarande
investeringsunderskottet i EU. Hittills har den beviljat finansiering pa 5,6 miljarder
euro till 45 projekt som bidrar till transportmalen?®.

c) Darutover har EIB betalat ut cirka 140 miljarder euro i [an for transportprojekt
under perioden 2007-2018%%.

19" OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings (behoven inom
strategisk transportinfrastruktur fram till 2030: huvudresultat), OECD Publications, Paris,
2011, s. 6.

20 |ista éver Efsi-projekt fran oktober 2018, undertecknade éverenskommelser
(http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm).

21 projekt med finansiering fran EIB i oktober 2018
(http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index).


http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm
http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index
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Del Il: Lagesrapport om viktiga delar i
EU:s transportsektor

Transportvolymerna har 6kat stadigt och forvantas fortsatta att 6ka

Person- och godstrafiken har 6kat stadigt i EU under de senaste artiondena??,
fran 5 335 miljarder personkilometer 1995 till 6 802 miljarder 2016 for persontrafik
och fran 2 846 miljarder tonkilometer 1995 till 3 661 miljarder 2016 for godstrafik.
Kommissionen uppskattar att volymerna kommer att fortsatta att dka om ani
langsammare takt &n tidigare. Enligt kommissionens prognoser kommer persontrafiken
att 6ka med 42 % och landtransporterna med 60 % mellan 2010 och 2050%. Den
internationella sjofarten forutspas 6ka annu mer, med 71 %, under samma period.

Okningen av transportvolymer kan leda till kapacitetsutmaningar i EU for vissa
transportsatt. Trafikstockningar ar redan ett stort miljomassigt och ekonomiskt
problem som i dag berdknas kosta EU 140 miljarder euro per ar?*. Kostnaderna for
trafikstockningar férvantas 6ka med éver 40 % fram till 2050 jamfért med 2010%.

22 Kommissionen (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 (EU:s
transporter i siffror, statistik i pocketutgava), https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

2 Europa pa vag: En agenda for en socialt rattvis dvergang till ren, konkurrenskraftig och
uppkopplad rorlighet for alla, COM(2017) 283 final, s. 4.

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-
people_2016_en.pdf.

% Konsekvensanalys, foljedokument till forslaget till Europaparlamentets och radets direktiv
om andring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av
vissa infrastrukturer, SWD(2017) 180 final, 31.5.2017, bilaga 4, s. 38.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf

18

Vagtransport ar forstahandsval for person- och godstrafik

Vagtransporter star for de stdrsta volymerna av person- och godstrafik?®.
Bildkande &r det framsta persontransportsattet med runt 71 % av alla resor i
personkilometer, féljt av flyg, buss och tdg med 10, 8 respektive 7 %. Aven 49 % av
godstrafiken sker pa vag, foljt av sjofart och jarnvig?’ med 32 respektive 11 %.

Vagtransporternas dominerande stallning ar annu mer sldende om vi endast tittar
pa person- och godstrafik pa land (alltsa inte till sjoss eller med flyg). Figur 2 visar att
de flesta personkilometerna har tillryggalagts med bil.

Figur 2 — Andel personkilometer som tillryggalagts med bil, buss och tag i
EU-28
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Kdlla: Statistik fran Eurostat (fran juni 2018). Summan av siffrorna blir kanske inte 100 % pa grund av
avrundning.

Trots malet i vitboken fran 2011 om att 30 % av godstransporterna éver 300 km
ska ske med andra transportsatt, som jarnvag eller vattenvagar, senast 2030 och mer
an 50 % senast 2050, och trots EU:s 6kade fokus pa miljovanliga transportsatt, har

%6 Kommissionen (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 (EU:s
transporter i siffror, statistik i pocketutgava), https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

27 | andra delar av vérlden ir godstrafiken p& jarnviag diremot ofta det dominerande

transportsattet med marknadsandelar pa 40 % och mer (t.ex. i FGrenta staterna, Australien,
Kina, Indien och Sydafrika). Se var sarskilda rapport nr 8/2016: Godstransporter pd jdrnvdg i
EU: dnnu inte pgd rdtt spar (http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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andelen godstransporter som sker pa vag faktiskt 6kat fran 75,1 % 2011 till 76,4 %
2016 (se figur 3).

Figur 3 — Andel tonkilometer godstransporter som sker pa vag, inre
vattenvagar och jarnvag i EU-28
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Kdlla: Statistik fran Eurostat (fran juni 2018). Summan av siffrorna blir kanske inte 100 % pa grund av
avrundning.

Vagtransporter ar det satt som de flesta valjer for att skicka varor inom EU
eftersom detta transportsatt innebar fordelar vad galler flexibilitet, palitlighet, pris,
tidsatgang och dorr till dorr-leveranser. Ar 2016 offentliggjorde revisionsratten en
sarskild rapport om godstransporter pa jarnvag i EU. Vi jamforde de utmaningar som
godstransportforetag som anvander jarnvag maste 16sa med dem som vagtransporter
medfor. | dagslaget erbjuder marknaden inte transportorer tillrdckliga incitament for
att ga 6ver fran vagtransporter till andra transportsatt, eftersom de senare fortfarande
ar mindre ekonomiskt fordelaktiga. | figur 4 visas nagra av huvudorsakerna till att
jarnvagstransporter ar mindre fordelaktiga dn transporter pa vag nar det galler gods.
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Figur 4 — Utmaningarna med jarnvag jamfort med vag for
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Kdlla: Revisionsrattens sarskilda rapport nr 8/2016 Godstransporter pd jarnvdg i EU: dnnu inte pa rétt
spdr.

Transporter ger upphov till negativa externa effekter som olyckor, utslapp av
vaxthusgaser, luftfororeningar och buller som innebéar bade en social och en
ekonomisk kostnad. Utan att rakna in trafikstockningar uppskattades dessa negativa
externa effekter av transport ha kostat cirka 4 % av EU:s BNP 2011. Sa som ocksa
papekades i var sarskilda rapport om héghastighetstrafik pa jarnvag?® pagar det en
debatt inom EU om avgiftssystem (sarskilt vagavgifter) dar man tittar bade pa
principen om att anvandaren ska betala och principen om att fororenaren ska betala
inom olika transportsatt, vilket visar att det finns en medvetenhet om att det behdvs
en ingaende analys av de potentiella nackdelarna och fordelarna med att internalisera
externa kostnader. Internalisering av externa kostnader innebar att anvandarna
betalar for de kostnader de ger upphov till, vilket innebar att de har intresse av att
andra sitt beteende for att minska dessa kostnader. Internalisering skulle ha
betydande inverkan pa transportnat, kostnaden for slutkonsumenten och
anvandningen av transportinfrastrukturen. Kommissionen haller just nu pa att

28 Sirskild rapport nr 19/2018 Ett europeiskt jidrnvégsndt fér héghastighetstrafik: énnu inte
verklighet utan fortfarande ett odndamalsenligt lapptdcke (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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genomfoéra en studie om avgifter for transportinfrastruktur och internalisering av
externa kostnader inom transportsektorn (Sustainable transport infrastructure
charging and internalisation of transport externalities), dar man undersoker i hur stor
utstrackning principerna om att anvandaren eller férorenaren betalar redan tillampas
pa olika transportsatt i de olika medlemsstaterna samtidigt som man gor ett inlagg i
debatten. Resultaten fran studien forvantas offentliggdras i mitten av 2019.

Att 6ka anvandningen av multimodala transporter, vilket har varit ett av EU:s
framsta transportpolitiska mal i manga ar, kan vara ett satt att minska mangden
transporter som sker uteslutande pa vag. Multimodalitet innebar att olika
transportsatt anvands under en och samma resa. Trots vissa framsteg under senare ar
ar multimodala transporter dnnu inte sarskilt vanliga i Europa?®. EU:s framsta rattsliga
instrument som ger direkt stod for multimodala transporter ar direktivet om
kombinerade transporter fran 19923°, som i skrivande stund haller pa att dndras.
Multimodala projekt stods framst genom Eruf och Sammanhallningsfonden med anslag
pa sammanlagt runt fyra miljarder euro under perioden 2007-2020. Kommissionen har
utsett 2018 till aret for multimodalitet, ett ar dd man avser att lyfta fram
multimodalitetens betydelse i EU:s transportsystem.

Intelligenta transportsystem: en sjalvklar del i framtidens transporter

Med intelligenta transportsystem menas en rad olika digitala trafiklednings- och
informationssystem dar flera olika transportsatt ingar (se ruta 1). Kommissionen har
bekraftat att ett samordnat inférande av sadana system ar av yttersta vikt om man ska
kunna uppna ett Europatackande, sammodalt och fullt integrerat transportsystem, och
att sadana system utgor en sjalvklar del i framtidens transporter3!. Inférandet av

29 Enligt SWD(2017) 362 final, Kommissionens konsekvensanalys, foljedokument till férslaget

till Europaparlamentets och radets direktiv om dndring av direktiv 92/106/EEC om
gemensamma regler for vissa former av kombinerad transport av gods mellan
medlemsstaterna, stod intermodala transporter for 18 % av godstrafiken i EU 2015
(transporter med flyg, via rorledningar och till sjoss till lander utanfor EU ej medraknat)
efter att ha vuxit med i genomsnitt 3,5 % per ar de foregaende fem aren.

30 Radets direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa

former av kombinerad transport av gods mellan medlemsstaterna (EGT L 368, 17.12.1992,
s. 38).

31 Europeiska kommissionen, The implementation of the 2011 White Paper on Transport,

Roadmap to a Single European Transport Area — towards a competitive and resource
efficient transport system five years after its publication: achievements and challenges
(genomforandet av 2011 ars vitbok om transport, fardplan for ett gemensamt europeiskt
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sadana system pdagar med cirka 3,1 miljarder euro i anslag fran Eruf och
Sammanhallningsfonden fér 2007-2020 och ytterligare 3 miljarder euro beviljade fran
FSE i slutet av 2017.

| intelligenta transportsystem anvands informations- och
kommunikationsteknik inom vagtransportomradet, och de innehaller
infrastruktur, fordon och anvandare, liksom trafikledning, mobilitetsplanering
och 6vergangar till andra transportsatt.

Syftet med projektet med det europeiska trafikstyrningssystemet for tag
(ERTMS) ar att ersatta de manga nationella ledningssystemen for tagtrafik som
finns i Europa i dag med ett enda system.

Syftet med projektet Sesar (Single European Sky ATM Research) ar att forbattra
flygledningstjansterna (ATM) genom att modernisera och harmonisera ATM-
systemen genom utformning, utveckling, validering och inférande av innovativa
tekniska och operativa ATM-lGsningar.

Flodinformationstjdnsterna inrattades for att mojliggéra snabb éverforing av
elektroniska uppgifter mellan vatten och land genom utbyte av information om
aktuella forhallanden och prognoser om framtida forhallanden.

Det framsta syftet med dvervaknings- och informationssystemet for sjotrafik
(VTMIS) ar att forbattra sakerheten och minimera miljékonsekvenserna vid
sjofartsolyckor.

Dessutom ar syftet med det europeiska globala systemet for satellitnavigering,
Galileo, att fa tillgang till battre positions- och tidsbestamningsinformation, vilket bor
ha positiv inverkan pa transporttjanster och for transportbrukare. Eftersom
transportsektorn blivit mer och mer beroende av tillgang till satellitsignaler for exakt
positionsbestdmning angavs inférandet av Galileo som ett av malen i vitboken fran
2011. Galileo startades som EU:s motsvarighet till det amerikanska GPS-systemet och
det ryska Glonass, i syfte att géra EU oberoende av andra lander i denna strategiska
sektor. Kostnaden for systemet berdknas till sammanlagt cirka 10,5 miljarder euro, och
det bestar av 30 satelliter och tillhorande infrastruktur pa marken. Galileo ar under

transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem fem ar efter
dess offentliggérande: prestationer och utmaningar) SWD(2016) 226 final, 1.7. 2016, s. 24—
25.
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uppférande. Kommissionen berdknar att arbetet ska vara fardigt fore utgangen av
2020.

Nya trender i transportsektorn

Automatisering, digitalisering och delad rorlighet ar snabbt viaxande trender (se
ruta 2) som skulle kunna medféra att transportsystemen blir effektivare, vilket dven
leder till 6kad trafiksdkerhet®? och en minskning av miljépaverkan och
trafikstockningsproblemen.

Automatisering: atminstone nagra fordonsfunktioner utférs automatiskt utan
nagon insats fran féraren.

Digitalisering: informationsutbyte mellan olika aktorer i transportsystemet sa
att utbud och efterfragan kan matchas i realtid, vilket leder till effektivare
resursanvandning. Genom digitalisering skulle det kunna ga att skapa verkligt
multimodala transportsystem dar alla olika transportslag slas samman i en enda
val fungerande mobilitetstjanst for person- och godstrafik.

Delad rérlighet: pooler dar flera personer delar pa till exempel cyklar eller bilar.

Helt sjalvkérande fordon haller nu pa att testkoras, och det ar inte omaijligt att
den tekniska utvecklingen till slut kommer att innebéra att sddana blir en allt vanligare
syn pa vara vagar. For att fordon ska bli helt sjalvkérande behdvs avancerad
telekommunikations- och satellitinfrastruktur samt tjanster for positionsbestamning
och kommunikation mellan fordon. Nar Galileo ar helt i drift finns méjligheten att
erbjuda de tjanster som behovs for att tillgodose dessa behov.

Den nya tekniken och de nya rorlighetsmonstren for dock dven med sig
utmaningar vad géller sddant som regelverkens lamplighet, integritetsskydd, sdakerhet,

32 p3 grund av betydande framsteg de senaste aren (antalet dédade i trafiken har minskat
kraftigt fran 55 000 ar 2001 till 25 650 ar 2016) har EU blivit den sékraste regionen i varlden
nar det galler vagtransport, men forbattringstakten har dock mattats av under de senaste
fyra aren. Det behovs ytterligare anstrangningar for att uppna vitbokens nollvision 2050.
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ansvar och datasakerhet®:. EU:s strategi for framtidens rorlighet fran 2018%* innehaller
kommissionens forslag pa hur man kan hantera dessa vasentliga orosmoment.

Att anpassa infrastrukturen till nya rorlighetsmonster och bygga ny infrastruktur
for rena, alternativa branslen ar ytterligare utmaningar som kraver nyinvesteringar och
ett nytt satt att tanka nar det géller hur nat och affairsmodeller ska utformas.
Infrastruktur for laddning ar absolut nédvandig for att det ska ga att astadkomma e-
mobilitet, sarskilt for att fler ska borja anvanda eldrivna fordon3®. Ar 2013 lade EU fram
sin strategi for rena branslen®. Tanken var att se till att det byggdes ett nat av
stationer med alternativa branslen (inbegripet laddstallen) med standardiserad
utformning och anvandning.

Trots framsteg i utbyggnaden av transportinfrastruktur i EU aterstar
fortfarande utmaningar

For smidiga person- och godstransporter fran dorr till dorr i EU maste det finnas
en avancerad och val fungerande transportinfrastruktur. Den viktigaste byggstenen i
utbyggnaden av det europeiska transportsystemet ar fardigstallandet av TEN-T-nétet.
Andra delar av transportsystemet, som stadstrafik, ar ocksa viktiga eftersom det ar har
som manga av sektorns negativa externa effekter (t.ex. olyckor, féroreningar och
buller) marks av mest direkt.

EU:s utvidgning fran 15 till 28 medlemsstater innebar dndringar i logistikkedjorna
och de geografiska handelsmonstren. Dessutom stod man infér den strukturella
utmaningen att snabbt bygga ut EU:s transportinfrastruktur, sarskilt i de nya
medlemsstaterna.

** SWD(2016) 226 final, s. 38.

3 Europeiska kommissionen, Védgen mot automatiserad rérlighet: en EU-strategi fér
framtidens rérlighet, COM(2018) 283 final, 17.5. 2018.

% Elbilar stod endast for 0,3 % av den totala personbilsflottan i EU 2017 enligt
Europaparlamentets Research for TRAN Committee - Charging infrastructure for electric
road vehicles (utredning for utskottet for transport och turism — laddningsinfrastruktur for
elfordon), s. 13.

36 Miljévdnlig energi fér transport: En europeisk strategi for alternativa brénslen,
COM(2013) 17 final, 24.1.2013.
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A7 Eftersom vagtransporter ar det flexiblaste transportsattet var det detta
transportsatt som var enklast att anpassa till de nya omstandigheterna. Det kravs till
exempel mycket mer arbete for att modernisera och bygga ut jarnvagen. | figur 5 och
figur 6 visas hur mycket langre EU:s motorvags- och jarnvagsnat har blivit (bade i
absoluta och relativa tal) under de tio aren fram till 2016.

Figur 5 — Kilometer motorvag 2005-2016 i EU-28
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Kdlla: Revisionsratten utifran uppgifter fran Europeiska kommissionen, EU transport in figures,
Statistical Pocketbook 2018 (EU:s transporter i siffror, statistik i pocketutgava 2018). Inga uppgifter for
Malta och Lettland.
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Figur 6 — Kilometer jarnvag 2005-2016 i EU-28
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Kdlla: Revisionsratten utifran uppgifter fran Europeiska kommissionen, EU transport in figures,
Statistical Pocketbook 2018 (EU:s transporter i siffror, statistik i pocketutgdva 2018). Cypern och Malta
saknar jarnvag.

43 Infrastrukturen byggs ut i olika takt inom EU, dar sarskilt de 6stra delarna ligger
efter, bade vad giller kvalitet och tillgdng®” (firre motorvégar och farre jarnvagar for
hoghastighetstrafik, vanlig jarnvag i behov av modernisering och langre restider
jamfort med i vastra Europa). Pa vissa hall i EU:s transportnat saknas det fortfarande
forbindelser och pa andra finns flaskhalsar, som utgér avsevarda hinder i trafikflodet.
Gransovergangar ar sarskilt drabbade i detta avseende. | dagslaget ar till exempel 149
gransoverskridande jarnvagsforbindelser (41 %) av de 365 stycken som ingick i
kommissionens inventering inte i drift®2.

37 Europeiska kommissionen, Transport in the European Union Current Trends and Issues
(transporter i Europeiska unionen — aktuella trender och fragor), 2018, s. 13.

3 De flesta saknade férbindelserna ingdr inte i TEN-T-korridorer eller i det évergripande nitet.
Se kommissionens omfattande analys av befintliga gransoverskridande jarnvagsférbindelser
och saknade forbindelser vid EU:s inre granser, Comprehensive analysis of the existing
cross-border rail transport connections and missing links on the internal EU borders, fran
2018, s. 13.
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Vissa medlemsstater har redan eller nastan byggt fardigt sina delar av stomnatet i
TEN-T medan andra fortfarande har mycket kvar®?. Férutom de regelbundet
uppdaterade arbetsplanerna for korridorerna®® gav kommissionen 2017 dven ut en
ldgesrapport* om byggandet av TEN-T-n&tet 2014 och 2015. Enligt rapportens
slutsatser har framsteg gjorts, men rent generellt kan man anta att det i de flesta fall
fortfarande kravs stora forbattringar och stora investeringar for att uppnad TEN-T-
malen.

Stora investeringar fran EU*? har férbattrat anslutningarna och tillgangligheten.
Under perioden 2007-2013 gavs sammanhallningsstod till byggande av 3 875 km ny
vag (varav 47 % i TEN-T-natet) och upprustning av 23 000 km vag, en sammanlagd
stracka som motsvarar cirka 10 % av det centrala vagnatet i de femton stodberattigade
medlemsstaterna®®. Resultatet var battre tillgang till vagnatet fér miljoner manniskor
och kortare restider?*. Sammanhallningsstod gick dven till byggande och upprustning
av 3 405 km jarnvagsspar (varav 49 % i TEN-T), eller drygt 2 % av hela jarnvagsnatet™®.

39 Den senaste statistiken (fran arsslutet 2015) finns p& GD Transport och rorlighets

resultattavla for transporter (https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/scoreboard_sv).

40 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en.

4 https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017DC0327&qid=1542731284493&from=EN

%2 Investeringar i transportsektorn utgjorde dver 40 % av de sammanlagda offentliga

kapitalutgifterna for transporter 2007-2013 i EU-12. Se kommissionens Seventh report on
economic, social and territorial cohesion (sjunde rapport om ekonomisk, social och
territoriell ss mmanhallning) 2017, s. 198.

% Foljande medlemsstater ar berattigade till sammanhaliningsstdd: Bulgarien, Tjeckien,

Estland, Grekland, Kroatien, Cypern, Lettland, Litauen, Ungern, Malta, Polen, Portugal,
Rumanien, Slovenien och Slovakien.

4 Europaparlamentets betdnkande om sammanhéliningspolitiken och det tematiska malet att

framja hallbara transporter och fa bort flaskhalsar i viktig natinfrastruktur — artikel 9.7 i
forordningen om gemensamma bestdmmelser (2017/2285(IN1)), 4.4.2018.

% Europeiska kommissionen, Transport — slutrapport — arbetspaket 5 — efterhandsutvardering

av sammanhallningsprogrammen 2007-2013, med inriktning pa Europeiska regionala
utvecklingsfonden och Sammanhallningsfonden, 2016, s. 3-4, 42 och 46.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017DC0327&qid=1542731284493&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52017DC0327&qid=1542731284493&from=EN
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For att minska skillnaderna mellan medlemsstaterna &r stora anslag aven
inplanerade for perioden 2014-2020%¢;

a) Cirka 70 miljarder euro ar planerade fér medfinansiering fran EU genom ESI-
fonderna: 34 miljarder euro till TEN-T-infrastruktur och 36 miljarder euro till
transportinvesteringsprojekt som ansluter till eller kompletterar TEN-T-projekt.
Denna investering ar tankt att ga till 977 km inre vattenvagar, byggande av
3 414 km och upprustning av 9 742 km vag, byggande av 1 136 km och
modernisering av 9 680 km jarnvag och 748 km nya eller forbattrade sparvagns-
eller tunnelbanespar.

b) Darutoéver tillkommer 24,1 miljarder euro fran FSE:s transportbudget (varav
11,3 miljarder euro till medlemsstater som ar berattigade till
sammanhallningsstod) som i forsta hand gar till jarnvagsprojekt i TEN-T-
stomnatet. Dessa projekt ska bland annat resultera i att 243 flaskhalsar i vdag- och
jarnvagsnatet och pa inre vattenvagar ska vara borta fram till 2020, att 3 088 nya
tankstallen for alternativa branslen for vagtransporter ska byggas, att 1 790 km
jarnvag ska anpassas till normal sparvidd, att 5 788 km ska utrustas med ERTMS,
att 1 753 km ska elektrifieras, att 2 804 km godsspar ska upprustas och att
3 862 km inre vattenvagar moderniseras.

Betydande finansiering behovs for TEN-T — medlemsstaternas
skuldsattning kan vara ett hinder

Trots att medlemsstaterna och EU redan har gjort stora investeringar, som har
bidragit till battre anslutningar och tillganglighet, behovs det fortfarande mycket mer
for att TEN-T-malen ska uppnas (se punkt 17).

Ansvaret for att planera, finansiera och bygga transportinfrastruktur ligger framst
pa medlemsstaterna. Samtidigt har man inom EU enats om att medlemsstaternas
arliga allmanna budgetunderskott inte far dverstiga 3 % och att statskulden inte far
vara mer dn 60 % av BNP (Maastrichtkriterierna®’). Trots att malen om fardigstallande
av TEN-T ar fastslagna i en férordning innebar ovanstdende att medlemsstaternas
skuldsattning i vissa fall verkar som ytterligare en hamsko pa medlemsstaternas

% Europeiska kommissionen, Delivering TEN-T Facts & figures (férverkliga TEN-T: fakta och

siffror), september 2017.

47 Eurons konvergenskriterier, dven kdnda som Maastrichtkriterierna, bygger pa artikel 140 i

EUF-fordraget. Medlemsstaterna maste uppfylla dessa kriterier for att uppna den tredje
etappen i den ekonomiska och monetéra unionen och fa inféra euron som valuta.



29

investeringsmojligheter. Att minska statsskulden och samtidigt avsatta mer pengar till
offentliga investeringar, till exempel pa transportomradet, kan med andra ord vara tva
mal som ar oférenliga med varandra.

OECD har uppmarksammat denna utmaning och behovet av battre stdd- och
finansieringslosningar i manga lander med tanke pa de hoga underskotten och andra
krav pa statsbudgetarna“®,

Europaparlamentet har ocksa noterat att medlemsstater med ekonomiska och
budgetrelaterade svarigheter inte ar i stand att medfinansiera projekt som ror
godstransporter, och parlamentet anser att projekt som genomférs inom ramen for
FSE inte bor ingd i berdkningen av den offentliga skulden®® for stabilitets- och
tillvaxtpakten®°.

Kommissionen har utfardat ett meddelande®! dar man klargér hur den flexibilitet
som finns i stabilitets- och tillviaxtpakten kan utnyttjas nar det galler investeringar som
under vissa omstandigheter kan rattfardiga en tillfallig avvikelse fran de gallande
reglerna. Hur denna investeringsflexibilitet ska tillampas och hur dndamalsenlig den ar

“ OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings (behoven inom

strategisk transportinfrastruktur fram till 2030: huvudresultat), OECD Publications, Paris,
2011, s. 4.

4 punkt 13 i Europaparlamentets resolution av den 19 januari 2017 om logistik i EU och

multimodala transporter i de nya TEN-T-korridorerna (2015/2348(INl)).

0 En éverenskommelse som ir bindande fér alla EU:s medlemsstater sedan 1997 (dndrad

2005 och 2011) nar det galler tillampningen av Maastrichtférdragets bestammelser om
hallbarheten i medlemsstaternas finanspolitik och som i allt vasentligt handlar om att de
offentliga underskotten och skulderna ska hallas pa acceptabla nivaer.

1 Europeiska kommissionen, Att pd bdsta sdtt utnyttja flexibiliteten inom stabilitets- och

tillvixtpaktens befintliga regler, COM(2015) 12 final, 13.1.2015. Enligt den sa kallade
investeringsklausulen kan nationella investeringar i projekt som medfinansieras inom
ramen for struktur- och sammanhallningspolitiken, transeuropeiska nat, Fonden for ett
sammanlankat Europa och Europeiska fonden for strategiska investeringar vara berattigade
till undantag. Villkoren for ett tillfalligt undantag ar att BNP-tillvaxten i den aktuella
medlemsstaten inte ar negativ eller langt under sin potential, att avvikelsen inte leder till
att troskelvardet for underskott pa 3 % av BNP 6verskrids och att en [amplig
sakerhetsmarginal bibehalls samt att investeringsnivaerna faktiskt 6kar och att avvikelsen
kompenseras inom tidsramen foér medlemsstaternas stabilitets- eller konvergensprogram.
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haller just nu pa att utredas inom ramen for en stoérre 6versyn av
flexibilitetsbestammelserna®?.

For att fa till stand en fungerande inre marknad for transporter har
kommissionen forsokt skapa rattvisa konkurrensvillkor bade inom och mellan
transportsatt. Kommissionen har aktivt arbetat for att den inre transportmarknaden
ska 6ppnas upp och liberaliseras. Vissa utmaningar kvarstar dock, sarskilt inom
jarnvagssektorn och flygledningstjanster.

Nar det géller jarnvagen har godstrafiken varit dppen for konkurrens sedan 2007,
och marknaden for internationell persontrafik liberaliserades 2010. Liberaliseringen av
jarnvagsmarknaden har dock varit ojamn i medlemsstaterna. Endast en handfull
medlemsstater har liberaliserat sina marknader for inrikes persontrafik pa jarnvag. Nya
marknadsaktorer diskrimineras nar det galler att fa tillgang till jarnvagsinfrastruktur
och nédvandiga anldaggningar for tjanster, som ofta dgs och drivs av etablerade

2 | v3r sarskilda rapport nr 18/2018 Férverkligas det huvudsakliga mélet med stabilitets- och
tillvixtpaktens férebyggande del? (http://eca.europa.eu) kom vi fram till att
investeringsklausulen inte sdkerstéller att de offentliga investeringarna 6kar i férhallande
till BNP och att den tillater att pengar gar till icke-investeringsrelaterade utgifter under de
efterfoljande aren, varfér vi rekommenderade att kommissionen slutar tillampa
investeringsklausulen som den ser ut i dag. Kommissionen godtog inte denna
rekommendation och noterade att investeringsklausulen haller pa att ses 6ver inom ramen
for en storre 6versyn av flexibilitetslosningarna i stabilitets- och tillvaxtpakten.

| maj 2018 offentliggjorde kommissionen dessutom en Oversyn av flexibiliteten inom ramen
for stabilitets- och tillvaxtpakten (COM(2018) 335 final and SWD (2018) 270 final). |
Oversynen tittade man pa de medlemsstater som beviljats flexibilitet mellan 2015 och 2018
och konstaterade att syftena med strukturreforms- och investeringsklausulerna till viss del
uppnatts. Nar det géller investeringsklausulen bekraftas det i Gversynen att projekt som
omfattas av investeringsklausulen medfinansierades av EU. Det var dock mer oklart om
investeringsklausulen leder till nya investeringar. Kommissionen papekar att
reformernas/investeringarnas positiva effekter pa den finanspolitiska hallbarheten visar sig
Over en langre tidsperiod dn den som 6versynen omfattar och att det &r svart att exakt
bedoma effekterna nar det géller storleken pa de offentliga investeringarna.


http://eca.europa.eu/
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aktorer®. Ar 2016 antog EU det fjarde jarnvigspaketet®® med en
genomforandekalender som tar sin boérjan i juni 2019. Syftet med paketet ar att
liberalisera persontrafikmarknaden ytterligare och fa bort hinder for
driftskompatibilitet.

EU liberaliserade flygtrafiken 1992, vilket ledde till 6kad konkurrens, stérre utbud
av resmojligheter och vasentligt storre trafikvolymer. Antalet dagliga flygavgangar
inom EU 6kade fran 10 000 till 29 000 mellan 1992 och 2017 och antalet
flygpassagerare per ar steg fran 360 miljoner till dver en miljard mellan 1993 och 2017.
| dag star den europeiska luftfarten for 26 % av varldsmarknaden, och den bidrar varje
ar med 510 miljarder euro till EU:s BNP och star for 9,3 miljoner arbetstillfallen i
Europa.

Trots att flygtrafiken ofta ar internationell har den traditionellt hanterats
nationellt i en fragmenterad och monopolistisk miljé. Det har lett till hogre kostnader
for flygledningstjanster, vilka luftrummets anvandare har fatt sta for. Kommissionens
[6sning var att skapa det gemensamma europeiska luftrummet, ett initiativ som
allmant skulle forbattra flygledningstjansterna genom att ett antal uppgifter flyttades
over fran den mellanstatliga sfaren till EU. Flygledningstjansterna i Europa ar dock
fortfarande fragmenterade®®. Ar 2013 féreslog kommissionen forbattringar av
regelverket for det gemensamma europeiska luftrummet (lagstiftningspaketet
SES2+°%). | skrivande stund har dock paketet dnnu inte godkénts av Europaparlamentet
och radet, vilket innebér att ett dvergripande, samtidsanpassat regelverk dnnu inte
kunnat inféras pa EU-niva.

3 Se Europeiska kommissionen, Transport in the European Union Current Trends and Issues

(transporter i Europeiska unionen — aktuella trender och fragor), 2018, s. 7 och
revisionsrattens sarskilda rapport nr 8/2016 Godstransporter pa jérnvdg i EU: dnnu inte pa
rdtt spar.

% Det fjarde jarnvigspaketet bestar av sex lagtexter som utformats fér att den inre

marknaden for jarnvagstrafik ska fullbordas. Det 6vergripande malet i paketet ar att blasa
nytt liv i jarnvagssektorn sa att den kan konkurrera med andra transportsatt.

%5 Europeiska kommissionen, Transport in the European Union Current Trends and Issues

(transporter i Europeiska unionen — aktuella trender och fragor), 2018, s. 9.

6 Europeiska kommissionen, Férslag till Europaparlamentets och rddets férordning om

genomfdérandet av det gemensamma europeiska luftrummet (omarbetning),
COM(2013) 410 final, 11.6.2013.



32

| oktober 2014 antog EU-ledarna ramen for klimat- och energipolitiken fram till
2030, som bland annat innehaller malet att utslappen av vaxthusgaser ska ha minskat
med minst 40 % fram till 2030 (jamfoért med 1990). Ar 2015 skrev EU och alla 28
medlemsstater under Parisavtalet®’. Enligt detta avtal ska varje land senast 2020 ta
fram langsiktiga planer som visar vad man ska gora for att minska de nationella
utslappen och anpassa sig till konsekvenserna av klimatforandringar. | mars 2018 bjod
Europeiska radet in kommissionen att, utifran de nationella planerna, senast forsta
kvartalet 2019 ta fram ett forslag till en Iangsiktig EU-strategi for att minska utslappen
av vaxthusgaser i enlighet med Parisavtalet.

| figur 7 visas att transportsektorn 2016 stod for ungefar en fjardedel av alla
utslapp av vaxthusgaser i EU (jamfort med 15 % 1990), vilket innebar att
transportsektorn ar den nast storsta utslappskallan efter energiforsorjningssektorn. |
vitboken fran 2011 satte man upp ett mal om att fram till 2050 minska utslappen av
vaxthusgaser fran transporter (har ingar inte internationell sjéfart) med minst 60 %
jamfort med 1990 ars nivaer och ett delmal pa runt 20 % fram till 2030 jamfort med
2008 ars nivaer.

Figur 7 — Utslapp av vaxthusgaser efter kalla i tusen ton, EU-28 1990 och
2016

1990 2016
Jordbruk Aviallshantering
541 874 235 988 .f&rg%rgl; Awfallshantering
9% 4% 10 % 138 496
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processer och
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Transporter
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Kdlla: Europeiska miljobyran, uppgifter fran den 5 juni 2018.

7 21:a partskonferensen for FN:s ramkonvention om klimatférandringar. Parterna i
Parisavtalet har forbundit sig att minska utslappen av vaxthusgaser till de nivaer som
behovs for att den genomsnittliga globala temperaturékningen ska begransas till langt
under 2 °C over forindustriell niva samt att arbeta for en begransning av
temperaturdkningen till 1,5 °C (efterstravat mal).
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Enligt Europeiska miljobyran steg utslappen fran transporter mellan 1990 och
2007 for att sedan minska fram till 2014. Under 2015 och 2016 steg de igen°®. Detta
innebar att sektorn har blivit en av de storsta utmaningarna som maste losas for att
EU:s 6vergripande mal om minskade koldioxidutslapp ska nds. Med nuvarande
strategier, och med hansyn tagen till den forvdantade 6kningen av gods- och
persontrafiken, foérvantas utslappen av vaxthusgaser fran transporter minska med 15 %
fram till 2050 jamfort med 2005. Utsldppen skulle dock fortfarande vara 10 % hogre
2050 an 1990, pa grund av den snabba 6kningen av utslapp fran transporter under 90-
talet®?,

Ar 2017 offentliggjorde vi en 6versiktlig analys om energi och
klimatférandringar®, som &r ett inldgg i debatten om utfasning av fossila branslen. Den
inneholl bland annat en omfattande oversikt Gver revisioner av transportsektorn som
utforts av andra hogre revisionsorgan i EU som antingen handlade om minskningen av
utslapp av vaxthusgaser inom transportsektorn direkt eller om koldioxidsnala
transportsatt eller en 6vergang till sddana transportsatt (se punkt 90).

For att uppna malen om minskade utslapp maste vi stdlla om radikalt sa att vi
anvander mindre energi, och renare energi, och utnyttjar transportinfrastrukturen mer
effektivt. EU har beslutat om initiativ och lagstiftningsatgarder for att paskynda
utfasningen av fossila branslen ur transportsektorn. | strategin fér en energiunion®*
fran 2015 faststalls att 6vergangen till en energieffektiv, koldioxidsnal transportsektor
ar av avgorande betydelse. Aret efter foljdes den av en strategi for utslappssnal
rérlighet®?. Aven FSE-programmet bidrar till en minskning av vaxthusgasutslidppen, i
och med att de flesta transportprojekt som beviljas stod ror andra transportsatt an
vagtransport.

8 Se Trends and projections in the EU ETS in 2017 (EU:s utslappshandelssystem 2017:
tendenser och prognoser), rapport nr 17/2017, 7.11.2017, s. 25.

%9 Konsekvensanalys, foljedokument till férslaget till Europaparlamentets och radets direktiv

om andring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av
vissa infrastrukturer, SWD(2017) 180 final av den 31 maj 2017, bilaga 4, s. 34—-35

0 Se var dversiktliga analys: EU:s dtgdrder pd omrddet energi och klimatféréndringar, 2017

(http://eca.europa.eu).

1 En ramstrategi fér en motstdndskraftig energiunion med en framdtblickande klimatpolitik,

COM(2015) 080 final.

2 Europeiska kommissionen, En europeisk strategi fér utslippssndl rérlighet, COM(2016) 501

final, 20.7.2016.


http://eca.europa.eu/
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En stor del av arbetet for att minska utsldppen, bade pa EU- och
medlemsstatsniva, har lagts pa vagnatet, den sektor som 2016 stod for den storsta
delen (72 %) av utsldppen fran transporter®. Eftersom utslappen fran vagtransport ar
koncentrerade till tatbefolkade omraden och ar en av de framsta orsakerna till
luftféroreningar i staderna ar utfasning av fossila branslen i vagtransporterna ocksa av
betydelse nar det galler att forbattra luftkvalitet och manniskors halsa. | var rapport
om luftféroreningar fran 2018 konstaterade vi att luftfororeningar ofta paverkar
stadsinvanare mer an landsbygdsinvanare, eftersom befolkningstatheten i staderna
medfor att luftfororeningar frigors i storre skala (fran t.ex. vagtransporter) och att
dispersion &r svarare att uppna an pa landsbygden®. Kommissionens tre
“rorlighetspaket”®® fran 2017 och 2018 innehaller forslag pa bland annat en 6versyn av
EU:s direktiv om rena fordon, en Eurovinjett och kombinerad transport, liksom pa en
handlingsplan for att 6ka investeringarna i infrastruktur for alternativa branslen, de
forsta utslappsnormerna for tunga fordon, nya normer for koldioxidutslapp for bilar
och latta lastbilar efter 2020, battre markning av dack vad galler drivmedelseffektivitet
samt en handlingsplan om batterier.

Nar det galler lufttransport har fokus framst legat pa internationell luftfart och
man har byggt vidare pa EU:s system for handel med utslappsratter. EU har atagit sig
att atminstone uppna det globala malet for internationell luftfart som Internationella
civila luftfartsorganisationen satte upp i oktober 2016, det vill sdga att halla de globala
nettoutslappen av koldioxid pa 2020 ars nivaer genom koldioxidneutral tillvaxt.

Inom sjofarten ligger i EU i linje med Internationella sjofartsorganisationens
(IMO) globala strategi. | april 2018 antog IMO en forsta strategi for att minska
utslappen av vaxthusgaser fran fartyg med minst 50 % fram till 2050 jamfort med
2008, samtidigt som man ska arbeta for att sa snart som mojligt under detta

% Kommissionen (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 (EU:s
transporter i siffror, statistik i pocketutgava), https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

6 Se var sarskilda rapport nr 23/2018 Luftféroreningar: vér hélsa dr fortfarande inte
tillréickligt skyddad (http://eca.europa.eu).

% Europa pa vag-paketen, En agenda fér en socialt réttvis 6vergdng till ren, konkurrenskraftig
och uppkopplad rérlighet fér alla, COM(2017) 0283 final.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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arhundrade fasa ut fossila branslen ur sektorn. For att uppna detta atféljs strategin av
en omfattande lista dver méjliga satt att minska utslappen, dven kortsiktiga atgarder®®.

 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/
GHG-Emissions.aspx.


http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
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Del Ill: Centrala utmaningar som maste
hanteras

Sedan 2010 har Europeiska revisionsratten offentliggjort 13 sarskilda rapporter
om transport i EU, som framst har inriktats pa infrastrukturinvesteringar och den inre
marknadens utveckling. Genom vara observationer har vi kunnat dra slutsatser och ge
rekommendationer for att hjdlpa kommissionen och medlemsstaterna att bli battre pa
att hantera EU:s transportutgifter, hoja kvaliteten pa dessa utgifter och informera
allmanheten om hur deras pengar anvands (i bilaga I finns en fullstandig forteckning
over rapporterna, med en sammanfattning av de viktigaste slutsatserna och
rekommendationerna i dem).

| punkterna 66—91 presenterar vi sex overgripande fragor som vi har undersokt

vid revisionerna av olika delar av transportomradet, och som vi anser ar av fortsatt
betydelse. Vi lagger ocksa fram en oversiktlig analys om de centrala utmaningarna med
att utveckla och finansiera transporter i EU, samt aspekter som lyfts fram av de hogre
revisionsorganen i andra EU-medlemsstater och presenterats i annan offentligt
tillganglig information.

EU har satt upp ett antal mycket ambitiosa mal for alla transportsatt: i synnerhet
att fardigstalla TEN-T-stomnatet till ar 2030. Med tanke pa de avsevarda ekonomiska
utldggen och den tid det tar att fardigstalla stora transportinfrastrukturprojekt®’, kravs
det, for att malen ska uppnas, noggrann planering som bygger pa en grundlig och
trovardig analys av de berdknade kostnaderna, som det ska finnas tillrackliga
finansiella resurser for. | vart tidigare revisionsarbete har det framkommit ett antal
problem som kan gora att mal missas. Nagra exempel:

a) Revisionen av ERTMS®2: dven om revideringen av den europeiska
genomfdérandeplanen 2017 var ett steg mot ett mer realistiskt genomférande, sa

7 Ett exempel &r, som det star i var sdrskilda rapport nr 19/2018 Ett europeiskt jérnvégsnit
for héghastighetstrafik: dnnu inte verklighet utan fortfarande ett odndamadlsenligt
lapptdcke (http://eca.europa.eu), att det tar i genomsnitt omkring 16 ar fran att arbetet
med nya hoghastighetsbanor paboérjas tills de kan tas i drift.

8 Sirskild rapport nr 13/2017 Ett gemensamt europeiskt trafikstyrningssystem fér jérnvég:
kommer det politiska beslutet ndgonsin att bli verklighet? (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
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c)
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kvarstod stora utmaningar. For det forsta innehéll genomférandeplanen, precis
som tidigare, ingen 6vergripande kostnadsanalys for hela EU. For det andra fanns
det inga 6ronmarkta medel, och inte heller faststalldes finansieringskallor.
Dessutom fanns det ingen rattsligt bindande tidsfrist for avveckling av de
nationella systemen for att gora ERTMS till det enda signalsystem som anvands i
medlemsstaterna. Att ERTMS genomforts i sa liten omfattning (8 % av stomnatets
korridorstrackor vid revisionstillfdllet) medforde risk for att de mal som satts for
2030 inte uppnas.

Revisionen av de inre vattenvagarna®’: vi konstaterade att EU:s strategier for
transport langs inre vattenvagar inte byggde pa en heltdckande och grundlig
analys r, och kostnaden for att atgarda flaskhalsar i Europa (omkring 16 miljarder
euro) Oversteg med rage den tillgdngliga finansieringen i EU:s budget for de inre
vattenvagarnas infrastruktur. For att overbrygga mellanskillnaden kravs det darfor
ytterligare finansiering fran nationella eller privata kallor.

Revisionen av sjotransport’?: vi konstaterade att de langsiktiga hamnstrategier
som medlemsstaterna och kommissionen inrdttat inte gav tillracklig grund for att
planera hamnkapacitet eller bedéma behovet av finansiering av den offentliga
infrastrukturen fran EU och nationellt.

Om det satts upp ambitidsa politiska mal och prioriteringar utan att man sakerstéller

tillgangen till resurser, blir det mindre sannolikt att de uppnas, och detta paverkar hela
den politiska strategins trovardighet. Aven om framsteg har gjorts (se punkt 72) s&
behdvs det ytterligare arbete.

69

70

Sarskild rapport nr 1/2015 Transport pa inre vattenvdgar i Europa: inga stérre férbdttringar
av godstransportandelen eller farbarheten sedan 2001 (http://eca.europa.eu). |

september 2013 antog kommissionen Naiades II-programmet (COM(2013) 623 final), dar
planen faststalls for politiska atgarder pa omradet transport pa inre vattenvagar for
perioden 2014-2020. Revisionsratten har inte bedomt hur &ndamalsenligt detta program

ar.

Sarskild rapport nr 23/2016 Sj6transporten inom EU: pa stormigt hav — till stora delar
odndamdlsenliga och ohdllbara investeringar (http://eca.europa.eu). | april 2018
offentliggjorde den utnamnda europeiska samordnaren en detaljerad genomférandeplan
for sjomotorvagar. Revisionsratten har inte bedomt hur andamalsenlig denna plan ar.
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Den Iangsiktiga planen for att bygga upp den aterstaende infrastrukturen, i
synnerhet for TEN-T-stomnatet, behdver forbattras, med exakta delmal som
overvakas regelbundet, tillforlitliga évergripande kostnadsberakningar som ar
anpassade efter tillgdngliga ekonomiska resurser, och sarskilt fokus pa
gransoverskridande strackor. Detta skulle gora det mer sannolikt att man nar de
transportpolitiska malen i tid och inom budget.

Aven om det i férordningen om TEN-T faststélls langs vilka korridorer

infrastrukturen ska byggas upp och de europeiska samordnarna efterstravar efter att

samordna arbetsplanerna darefter, sa kommer det mesta av den nédvandiga

finansieringen fran medlemsstaterna som behaller huvudansvaret for att planera och

leverera transportnat. Endast de kan bestimma om och nér de bygger infrastruktur’?.

Det finns darfor en risk att EU:s transportnat utvecklas till en uppsattning enskilda nat

och inte blir ett integrerat system som bast klarar EU:s behov som helhet.

Vi och andra hogre revisionsorgan har noterat vid revisioner nyligen att

medlemsstaterna inte alltid delar EU:s ambitioner: medlemsstaterna har inget

incitament att genomfdra EU-politik nar det nationella intresset ar lagt, sarskilt inte

gransoverskridande férbindelser”?.

a)

Revisionen av héghastighetsbanor’: Medlemsstaterna byggde inte
hoghastighetsbanor om de inte sags som en nationell prioritet, inte ens om de
skulle ligga langs en transnationell korridor och ingd i stomnéatet. Kommissionen
hade dessutom begransade efterlevnadsverktyg eller befogenheter for att se till
att medlemsstaterna uppfyllde sina ataganden att bygga de hoghastighetsbanor
som behdvdes for att slutféra stomnatet.

71 Sarskild rapport nr 19/2018 Ett europeiskt jarnvégsndt fér héghastighetstrafik: dnnu inte

72

73

verklighet utan fortfarande ett odndamdlsenligt lapptdicke.

| FSE:s halvtidsutvardering (s. 6 och 13) konstaterades ocksa att granséverskridande
investeringar som omfattar flera lander inte prioriteras tillrackligt i de nationella
budgetarna. | utvarderingen forklarades detta fraimst med att férdelningen av kostnader
och férdelar ar asymmetrisk i projekt som omfattar flera lander, da kostnaderna ar
nationella/lokala medan férdelarna uppstar pa europeisk niva.

Sarskild rapport nr 19/2018 Ett europeiskt jdrnvédgsndt fér héghastighetstrafik: dnnu inte
verklighet utan fortfarande ett odndamdalsenligt lapptdcke.
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b) Revisionen av ERTMS: det planerade genomférandet i enlighet med den
reviderade europeiska genomférandeplanen paverkades av att det saknas
tidsmassig harmonisering mellan medlemsstaterna pa gransoverskridande
strackor. Det visade att medlemsstaterna i forsta hand planerar sitt
genomférande i enlighet med sina nationella behov, oavsett vilka dtaganden som
gjorts i forhallande till EU:s prioriteringar.

c) Det svenska hogre revisionsorganet’* konstaterade att de nationella
myndigheterna inte prioriterat EU-perspektivet i sin planering av inrikes
transportinfrastruktur.

d) Det franska hogre revisionsorganet’® fann att Frankrike sldpade efter med den
investering som behdvs for att uppna den tekniska pelaren i initiativet om det
gemensamma europeiska luftrummet, och hade lamnat in en prestationsplan som
inte 6verensstamde med de prestationsmal som satts pa EU-niva.

| sin resolution fran 201776 beklagade Europaparlamentet ocksa att
medlemsstaternas nationella infrastrukturplaner alltfor ofta faststalls utan hanvisning
till TEN-T-malen. Man uppmanade kommissionen och medlemsstaterna att 6ka
samordningen mellan de tva planeringsnivderna och prioritera projekt som ar i linje
med TEN-T-malen och sannolikt ger storre europeiskt mervarde.

Eftersom transportsystem i EU historiskt har utvecklats for att uppfylla nationella
behov, utgdr administrativa spdrrar och tekniska, operativa och forfarandemassiga
skillnader mellan medlemsstaterna ett betydande hinder for malet om
driftskompatibilitet i hela EU. Exempelvis tillampar nationella jarnvagar éver 11 000
olika regler, och Europeiska unionens jarnvagsbyra har fatt i uppdrag att ”stada upp
bland dem”’’. Vi noterar att hindren for driftskompatibiliteten sett till administration
och regelverk skulle kunna avhjilpas om det fjarde jarnvagspaketet genomfors i tid (se

punkt 53).

74 Se Vidg- och jirnvigsinvesteringar i Sverige — saknas ett EU-perspektiv? RIR 2017: 27,
Riksrevisionen, Sverige, november 2017 (https://www.riksrevisionen.se/).

5 Se L’ Etat et la compétitivité du transport aérien: un réle complexe, une stratégie d élaborer,
Cour des Comptes, september 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr).

76 Punkt 12 i Europaparlamentets resolution av den 19 januari 2017 om logistik i EU och
multimodala transporter i de nya TEN-T-korridorerna (2015/2348(INl)).

77 Sarskild rapport nr 19/2018 Ett europeiskt jidrnvégsndt fér héghastighetstrafik: énnu inte
verklighet utan fortfarande ett odndamdalsenligt lapptdcke.
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Dalig overensstammelse mellan EU:s och medlemsstaternas prioriteringar ar ett hinder

mot att slutféra den inre transportmarknaden.

Det behovs lampliga efterlevnadsverktyg sa att de skyldigheter som alaggs i
forordningen om TEN-T kan uppfyllas snabbare och gor att viktig strategisk
infrastruktur kan slutforas och korrigerande atgarder vidtas om prioriterade
projekt inte borjar i tid eller blir férdrojda senare, eller om samordningsproblem
med gransoverskridande strackor troligen kommer att hindra att infrastrukturen
tas i bruk enligt planen.

Att undanrdja alla administrativa och regelverksrelaterade hinder for
driftskompatibilitet bor prioriteras.

EU-fonderna kan bara tacka en liten del av de 6vergripande investeringsbehoven

(se punkterna 17-25). For att ha maximal inverkan bor dessa begransade resurser vara

inriktade pad de hogsta prioriteringarna och mervarde for EU. Vara senaste revisioner

har visat att EU-medlen maste inriktas battre.

a)

b)

c)

Revisionen av ERTMS: trots att ERTMS-investeringarna enligt EU:s riktlinjer bor
vara inriktad pa stomnatskorridorerna gjordes det vissa EU-finansierade
investeringar (dar i synnerhet sammanhallningspolitiskt stod anvandes) i enskilda
linjer utanfér stomnatet och utan anslutning till det eller till nagon
gransoverskridande stracka. Dessutom tilldelades bara begrénsat EU-stod for
gransoverskridande markbaserade strackor.

Revisionen av sjotransporter: merparten av EU-finansieringen var inriktad pa
utsedda “stomhamnar”. Vi fann emellertid att det finns for manga sadana (totalt
104), vilket kan gora att finansieringen inte gar till de viktigaste hamnarna.

Revisionen av inre vattenvagar: det gjordes ingen skillnad mellan stomnat och
overgripande nét, vilket inte underlattade prioriteringen av vattenvagar. EU:s
strategier prioriterade inte avlagsnandet av flaskhalsar och inte heller de floder
dar de begransade tillgangliga resurserna skulle investeras.
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| ESI-fonderna for 2014-2020 infordes en ny forutsattning for att fa tillgang till
transportfinansiering: Medlemsstaterna maste nu visa att de foreslagna projekten
kommer att genomforas som en del av en heltdckande langsiktig nationell eller
regional transportplan som bidrar till det gemensamma europeiska transportomradet
och TEN-T. Detta ar ett positivt steg mot en mer samordnad och strategisk identifiering
av projekt.

Eftersom EU:s finansiering ar begransad jamfért med de 6vergripande behoven, ar det
noédvandigt att inrikta den pa prioriteringar med hégst EU-mervarde.

Battre samordning och inriktning av EU:s finansiering, i bade delad och direkt
forvaltning, for att aterspegla EU:s transportpolitiska prioriteringar skulle kunna
bidra till att géra investeringarna maximalt andamalsenliga och sakerstalla en mer
sammanhangande och strategisk syn pa transportnatets utveckling.

EU-stodet bor prioriteras for projekt som utfors som svar pa tydligt upprattade
och ordentligt bedomda behov, bygger pa noggrann planering och ger ett
pavisbart EU-mervarde for natet (t.ex. att atgarda stora flaskhalsar och
forbindelselankar som saknas och uppratta gransoverskridande anslutningar).

Projektforvaltning medfér att man bedémer’®, genomfér och évervakar de
resurser och insatser som behovs for att leverera projektets mal och syften. God
projektforvaltning ar ndédvandigt for att malen ska kunna nas effektivt och
andamalsenligt.

78 Beddmning ar processen for att utvirdera kostnaderna och férdelarna med att uppfylla mal
och de tillhérande riskerna. Den hjalper beslutsfattarna att forsta de sannolika effekterna,
avvagningarna och den 6vergripande inverkan av olika alternativ genom att den ger en
objektiv kunskapsbas for beslutsfattandet.
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Planera battre genom att utféra en noggrann forskottsanalys av
kostnader och fordelar

Eftersom transportinfrastruktur kraver betydande ekonomiska resurser maste
alla storre kostnader och fordelar analyseras korrekt i forvag. Om lonsamhetsanalys
anvands korrekt gar det att bedoma avkastningen pa investeringen for ett projekt samt
dess onskvardhet och anvandbarhet ur samhallssynpunkt innan nagra beslut fattas.

Vara revisioner visade att projektsponsorer och bedémare har en tendens att helt
enkelt anvanda Ionsamhetsanalyser som ett obligatoriskt administrativt steg snarare
an som ett verktyg for battre beslutsfattande. Dessutom paverkas ldnsamhetsanalysen
ofta av dverdriven optimism: projektsponsorerna brukar vara for optimistiska i fraga
om viktiga projektparametrar, daribland kapital- och driftskostnader, projektens
varaktighetstid och férvantade fordelar. Att gora orealistiska uppskattningar kan leda
till mal som inte gar att uppna, alltfor stora och/eller daligt utnyttjade projekt,
kostnadsdkningar och férseningar — med andra ord mindre valuta fér pengarna.

Vi har vid flera revisioner funnit exempel pa beslutsfattande som byggde pa en
opalitlig analys, vilket ledde till o6nskade foljder:

a) Revisionen av hoghastighetsbanor: beslut att bygga hoghastighetsbanor
grundades ofta pa politiska dvervaganden, och lonsamhetsanalyser anvandes
sdllan for att sakerstalla kostnadseffektivt beslutsfattande. Bedomningarna av
medlemsstaternas verkliga behov var i vissa fall av dalig kvalitet, och den
alternativa l6sningen att bygga om befintliga konventionella banor
uppmarksammades for lite, trots den uppenbara potentialen. Darfor byggdes
hoghastighetsbanor som bara hade en begriansad majlighet att bli Ionsamma ur
ett socialt kostnads- och nyttoperspektiv.

b) Revisionen av flygplatser’?: i manga fall var de EU-finansierade infrastrukturerna
overdimensionerade, pa grund av att det fanns med mycket dveroptimistiska
antaganden i investeringsplanerna. Mer an halften av EU-medlen som stodde de
granskade flygplatserna gick till infrastrukturer (nybyggda eller uppgraderade)
som var onddigt stora och inte anvandes fullt ut nar de var klara.

c) Revisionen av sjétransporter: finansieringen av liknande hamninfrastruktur i
narliggande hamnar, utan nagot valgrundat affarsmassigt argument eller

79 Sarskild rapport nr 21/2014 EU-finansierad flygplatsinfrastruktur: délig valuta fér pengarna
(http://eca.europa.eu).
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kostnads-nyttoanalys pa forhand, har inneburit ineffektiva investeringar som lett
till fall av oanvanda eller underutnyttjade anlaggningar.

Kommissionen erkdnde dessa svagheter och har sedan FSE:s ansokningsomgang
2015 ocksa infort en sarskild bedémning av kostnader och fordelar som gors av
utomstaende experter pa kostnads-nyttoanalys innan man beviljar FSE-stod. Detta kan
hjalpa till att forbattra forhandsbeslutens kvalitet.

Revisionsratten noterar att fastan forordningarna om FSE och ESI-fonderna for
programperioden 2014—2020 inneholl uttryckliga hdnvisningar®? till kostnads-
nyttoanalyser, sa dr detta inte langre fallet i férslagen till férordningar®* fér perioden
2021-2027.

Forenkla reglerna for att genomfora infrastrukturprojekt

Revisionsratten och nationella hogre revisionsorgan har vid nyligen gjorda
revisioner observerat att projekt som forberetts mindre noggrant och detaljerat |6pte
hogre risk for skenande kostnader och férseningar.

a) Revisionen av hoghastighetsbanor: i ett fall hade byggkostnaderna for en station
stigit fran berdknade 4,5 miljarder euro 2003 till 8,2 miljarder euro i januari 2018,
pa grund av orealistiska inledande kostnadsberadkningar for tunnelarbeten i en
tatbefolkad stadskarna, och otillrackliga bedomningar av aspekter som geologi,
miljo och lokalt kulturarv.

b) Revisionen av offentlig-privata partnerskap®?: det behdvdes ytterligare narmare
1,5 miljarder euro i offentliga medel for att avsluta de fem motorvagar som vi
granskade, varav EU bidrog med cirka 30 %. Ett fall fick den offentliga
myndigheten i ett offentligt-privat partnerskap for att bygga och driva tre
motorvigar betala ytterligare 705 miljoner euro till de privata partnerna. Aven i
detta fall var projekten daligt forberedda och de offentlig-privata

80 | artikel 10.6 i FSE-férordningen 1316/2013 féreskrevs att storleken pa det finansiella stéd
som ska beviljas for de utvalda atgarderna ska anpassas pa grundval av en kostnads-
nyttoanalys for varje projekt. | artikel 101 e i férordningen om gemensamma bestammelser
for ESI-fonderna (1303/2013) féreskrevs att den forvaltande myndigheten for att godkénna
storre projekt ska sakerstalla att det finns en kostnads-nyttoanalys tillganglig.

8 COM(2018) 438 final, 6.6.2018 och COM(2018) 375 final, 29.5.2018.

82 Sirskild rapport nr 9/2018 Offentlig—privata partnerskap i EU: omfattande brister och
begrdnsade férdelar (http://eca.europa.eu).
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partnerskapsavtalen hade undertecknats innan relevanta problem hade I6sts,
som att omhéanderta arkeologiska fynd, fa de miljorelaterade tillstand som
behdvdes och slutfora de nédvandiga markexpropriationerna.

c) Atskilliga av EU:s hogre revisionsorgan®? har ocksa rapporterat om brister i
planeringen/forberedelserna av projekt, med forseningar och 6verskridna
kostnader som foljd.

Forseningar och kostnadsodverskridningar uppstod ocksa till foljd av ineffektiva
regelverks- och administrationsprocedurer. Exempelvis avsldjade var revision av
sjotransporter avsevarda forseningar av projektens genomférande pa grund av
administrativ komplexitet (i ett fall behovdes det 33 tillstand for att bygga och driva en
marina, och i ett annat tog det 22 ar att erhalla de nodvandiga tillstanden for att inleda
byggandet av en hamn). Detta tyder pa strukturella problem nar det géller att bevilja
tillstand och godkdnnanden pa nationell niva.

Situationen forvarras vid gransdverskridande projekt, dar upphandling ar ett stort
problem. Vi betonade i var revision av hoghastighetsbanor att det inte fanns nagon
gemensam rattslig ram for gransoverskridande projekt, och att
upphandlingsdokument, kontrakt och redovisningssystem var olika fran en
medlemsstat till en annan. Det fanns inga férenklade forfaranden (som “en enda
kontaktpunkt”) for att underlatta och paskynda genomférandet. Kommissionen
saknade dessutom noédvandiga instrument for att ingripa pa ett andamalsenligt satt
om foérseningar pa en sida av en grans forhindrade att hoghastighetsinfrastrukturen
som byggts pa den andra sidan av gransen togs i drift i tid. EU-samordnarna hade bra
forutsattningar for att 6vervaka vad som fungerade och inte ldngs en korridor, men de
saknade ocksa juridisk befogenhet att ingripa. Alla dessa ineffektiviteter gjorde att
projekten genomfordes mindre snabbt och mindre lyckat.

8 (QOsterrike, Federal Report 2017/4: Railroad Project: Brenner Base Tunnel, Rechnungshof,
2017 (https://www.rechnungshof.gv.at/home.html); Belgien, Mise en oeuvre et
financement du Réseau régional express (RER), Cour des Comptes, 2017
(https://www.ccrek.be/); Férenade kungariket, Modernising the Great Western railway -
assessment of the Department management of the program, National Audit Office, 2016
(https://www.nao.org.uk/).
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Efter att ha erkdnt detta aterkommande problem lade kommissionen 2018 fram
ett lagstiftningsinitiativ®* till Europaparlamentet och radet i syfte att rationalisera
genomforandet av TEN-T, sarskilt ndr det galler komplicerade gransoverskridande
projekt (att inféra en enda kontaktpunkt for varje projekt, en trearig tidsram for
tillstand, starkt roll for de europeiska samordnarna vid 6vervakningen av
tillstandsforfaranden samt forenklade upphandlingsférfaranden langs granser). |
skrivande stund har forslaget till forordning annu inte antagits av Europaparlamentet
och radet.

Starka projektovervakningen

Overvakning, bade under och efter projektgenomférandet, dr en annan viktig
aspekt i projektforvalting.

Att regelbundet 6vervaka kostnader och férdelar under genomférandet ar
nodvandigt for forvaltning, kontroll och 6ppen ansvarsskyldighet. Stora
infrastrukturprojekt med manga ars genomférandetid bor innehalla en mekanism for
regelbunden 6vervakning och vid behov uppdatering av de ursprungliga prognoserna.
Detta ar mycket viktigt for att hantera det samhallsekonomiska varde som uppkommer
nar mal och kostnadskontroller forverkligas, och det kan vara férdelaktigt for
beslutsfattande nu och i framtiden.

| vara revisioner konstaterade vi att regelbundna kontroller av
kostnadseffektivitet inte var en av de vagledande principerna vid genomférandet av
transportprojekt. Vi observerade emellertid ocksa exempel pa god praxis dar projekt
beddmdes pa nytt fore varje ny programfas for att kontrollera att de fortfarande var
inriktade pa aktuella behov®.

Att Overvaka och utvardera ett projekt efter att det genomforts innefattar att
bedoma utfallet av insatsen, och ger en sammanfattning av vad man lart sig under

8 Fdrslag till Europaparlamentets och radets férordning om rationaliseringsatgérder for att
paskynda forverkligandet av det transeuropeiska transportnatet, COM(2018) 277 final,
17.5.2018.

8 | rapporten om héghastighetsbanor redogjordes exempelvis fér en projektgranskning dar

slutsatsen var att en annan konfiguration av banan skulle kunna spara 5,7 miljarder euro

och bara gora resan tio minuter langre, det vill sdga en besparing pa 570 miljoner euro for
varje extra resminut. Det exemplet visar hur utformningsval leder till avsevarda besparingar
som har liten effekt pa prestandan.
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utformning och fardigstallande. Vi har havdat i flera rapporter®® att projektévervakning

framst ar i inriktad pa output och att resultat och effekter inte bedoms. Inget organ har

darfor tydlig information om ifall EU-medfinansierade projekt, var for sig och/eller i

samband med stomnatskorridorerna, har uppnatt nagra resultatbaserade mal och

effekter pa den ekonomiska utvecklingen (nya arbetstillfdllen, turism och sa vidare).

Att atgarda aterkommande problem med planeringen, genomférandet och

overvakningen av EU-finansierade projekt skulle kunna géra EU-stédet mer

andamalsenligt.

Planeringen skulle kunna forbattras om det genomfordes en noggrann
behovsanalys och anvadndes realistiska trafikprognoser och tillforlitliga parametrar
for att beddma kostnaderna och fordelarna med projekten.

Regler for att genomfoéra infrastrukturprojekt, i synnerhet gransoverskridande,
bor forenklas snarast genom att alla hinder i form av administration och regelverk
undanrdjs. Gors detta kan man minska ineffektiviteten, férkorta férseningar och
halla kostnadsokningarna under kontroll.

Att regelbundet 6vervaka kostnader och férdelar under projektgenomférandet ar
nyckeln for att sidkerstilla kostnadseffektiva investeringar. Overvakning inriktad
pa resultat och effekter samt pa output skulle kunna ge en tydligare bild av i hur
hog grad EU-finansierade projekt leder till hallbara resultat och effekter och
bidrar till EU:s transportmal.

Infrastruktur av hog kvalitet ar nodvandig for att EU:s inre marknad ska fungera

andamalsenligt och hallbart. Vid ett antal tillfdllen har emellertid vi och andra hogre

revisionsorgan®’ rapporterat om det otillrdckliga underhallet av befintlig vag-,

86

87

Sarskild rapport nr 21/2018 Urvalet och évervakningen av Eruf- och ESF-projekt under
perioden 2014-2020 inriktas fortfarande framst pa output (www.eca.europa.eu) sarskild
rapport nr 19/2018 och sarskild rapport nr 23/2016.

Sarskild rapport nr 19/2018, sarskild rapport nr 8/2016, sarskild rapport 1/2015; Sverige,
Trafikverkets underhdll av végar, RiR 2017:8, Riksrevisionen, 2017
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jarnvags- och flodinfrastruktur i olika lander i EU, vilket har foljder for kvalitet,
sakerhet, effektivitet och hallbarhet®:.

Underhall av infrastruktur &r nationella och lokala myndigheters ansvar.
Kommissionen har lyft frdgan om att vag- och jarnvagsinfrastrukturen runtom i EU har
forsamrats pa grund av for lite underhall®. Den har noterat att underhallsbudgetarna
ofta ar otillrackliga och inte har hdjts nar infrastrukturen har 6kat i omfattning och
viktiga banforbindelser har blivit nedgangna, vilket har lett till betydande
efterslapningar i underhallet®. Bade Europaparlamentet®® och radet®? har ocksa
understrukit vikten av att ordentligt uppmarksamma underhallsbehoven inom
transportinfrastrukturen.

Héar innehaller kommissionens forslag till ny férordning om gemensamma
bestammelser for programperioden 2021-2027 (dnnu inte antaget i skrivande stund)
ett ndédvandigt villkor, ”Overgripande transportplanering pa lamplig niva”, dar det
skulle kréavas att det lamnas information om tillgangen till budgetmassiga och
finansiella resurser for att finansiera planerade investeringar och tacka kostnaderna for
drift och underhall av befintliga och planerade infrastrukturer. Detta nodvandiga villkor
behover uppfyllas och tillimpas av medlemsstaterna under hela programperioden; i

(https://www.riksrevisionen.se/); Nederldanderna, Maintaining the main road network,
Algemene Rekenkamer, 2014 (https://www.rekenkamer.nl/); Frankrike, Le rapport public
annuel 2016, Tome ll, 7 - Les transports ferroviaires en fle-de-France depuis 2010: des
progreés sensibles, des insuffisances persistantes, Cour des comptes, 2016
(https://www.ccomptes.fr/fr); Polen, Functioning of the inland waterways, Najwyzsza lzba
Kontroli, 2014 (https://www.nik.gov.pl/).

8 | kommissionens efterhandsutvdrdering av programmen inom sammanhallningspolitiken

2007-2013 noterades ocksa att den ekonomiska hallbarheten var osdker for vissa projekt pa
grund av bristande beldgg for att underhallskostnaderna skulle bli ordentligt tackta. Se s. 70.

8 Europeiska kommissionen, Transport in the European Union Current Trends and Issues

(transporter i Europeiska unionen — aktuella trender och fragor), 2018, s. 12.

% Konsekvensanalys, foljedokument till férslaget till Europaparlamentets och radets direktiv

om dndring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon fér anvandningen av
vissa infrastrukturer, SWD(2017) 180 final av den 31 maj 2017, bilaga 4, s. 6—20.

91 Ppunkt 15 i Europaparlamentets resolution av den 19 januari 2017 om logistik i EU och

multimodala transporter i de nya TEN-T-korridorerna (2015/2348(IN1)).

92 punkt 25 i radets slutsatser om framstegen med genomférandet av det transeuropeiska

transportnatet (TEN-T) och Fonden for ett sammanléankat Europa (FSE) for transporter,
512.2017.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.rekenkamer.nl/
https://www.ccomptes.fr/fr
https://www.nik.gov.pl/
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annat fall kan kostnader i samband med det specifika berérda malet inte tas med i
betalningsansdkningarna.

Tillrackligt infrastrukturunderhall ar en viktig forutsattning for att utveckla ett hallbart
transportnati EU.

Berdrda parter bor inte bara uppmarksamma investeringar i ny infrastruktur, utan
dven hur man sakerstaller att befintlig infrastruktur underhalls och férnyas, vilket
for narvarande inte sker i tillracklig utstrackning.

Som namns i punkt 58 ar utslapp fran transporter en av de storsta utmaningarna
som maste l6sas for att EU:s dvergripande mal om minskade koldioxidutsldpp ska nas.
Var oversiktliga analys fran 2017 om energi och klimatforandringar innehdll, bland
andra aspekter, relevanta transportrevisioner fran hégre revisionsorgan dar man
uttryckte oro 6éver minskningen av utslapp av vaxthusgaser inom transportsektorn
direkt, eller behandlade koldioxidsnala transportsatt eller en 6vergang till sddana
transportsatt. Vi konstaterade i synnerhet att det fanns problem med utformningen av
och dndamalsenligheten i politiken fér biodrivmedel, och att dvergangen av transport
fran vag till jarnvag och sjofart/inre vattenvagar inte skedde i tillrackligt hog grad. Bade
transporterna pa inre vattenvagar och pa jarnvag misslyckades med att konkurrera
med vagtransporterna.

| var revision av godstransporter pa jarnvag konstaterade vi att de externa
effekterna av jarnvags- och vagtransporter®® (miljopaverkan och féroreningar,
trafikstockningar, olyckor osv.) inte beaktas fullt ut i det pris som anvandarna ska
betala for tilltrade till infrastrukturen.

% Som en del av sina rérlighetspaket har kommissionen féreslagit en dversyn av direktiv
1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon fér anvandningen av vissa infrastrukturer.
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Att flytta 6ver godstrafik fran vagar till andra mer miljovanliga transportsatt kan
minskatransportutsldppen, som framst ar koncentrerade till vagsektorn.

Berorda parter bor ga vidare med anstrangningarna att flytta overfrakt fran vagar
till andra transportsatt genom att starka konkurrensen mellan transportsatt och
ange principer som innebar att de externa kostnaderna for alla transportsatt
beaktas i tillrdcklig utstrackning, samt forespraka att principerna foljs.

Denna oversiktliga analys antogs av avdelning Il, med ledamoten lliana Ivanova som
ordfoérande, vid dess sammantrade i Luxemburg den 24 oktober 2018.

For revisionsrdtten

Klaus-Heiner Lehne
ordférande



Bilagor

Sarskild rapport nr 19/2018
Ett europeiskt jdrnvégsndt
fér héghastighetstrafik:
dnnu inte verklighet utan
fortfarande ett

odndamadlsenligt lapptdcke.

Sarskild rapport nr 9/2018
Offentlig-privata
partnerskap i EU:
omfattande brister och
begrénsade férdelar.

EU:s nuvarande langsiktiga plan
for hoghastighetstrafik pa
jarnvag kommer sannolikt inte
att uppfyllas, och det saknas en
solid EU-omfattande strategi.
Det europeiska jarnvagsnatet
for hoghastighetstag ar enbart
ett lapptacke av nationella
banor utan ordentlig
samordning dver granserna
som har planerats och byggts
av de enskilda
medlemsstaterna och
resulterat i bristfalliga
sammanldnkningar. Europeiska
kommissionen saknar rattsliga
verktyg och
beslutsbefogenheter for att
sakerstalla att
medlemsstaterna gor snabba
framsteg mot att slutféra
stomnatskorridorerna.

EU-medfinansierade offentlig-
privata partnerskap kan inte
anses vara ett ekonomiskt
barkraftigt alternativ for att
leverera offentlig infrastruktur.
De granskade offentlig-privata
partnerskapen hade
omfattande brister och gav
begransade fordelar, vilket
ledde till 1,5 miljarder euro i
ineffektiva och
oandamalsenliga utgifter. En
otydlig politik och strategi,
bristfallig analys, redovisning
utanfor balansrakningen av
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Europeiska kommissionen bor gora
foljande: utarbeta en realistisk
Iangsiktig plan; enas med
medlemsstaterna om de viktigaste
strategiska strackor som ska
genomforas forst, i kombination med
en bedémning av behovet av banor
for mycket hog hastighet, noggrann
overvakning och befogenheter for
efterlevnadskontroll for att se till att
ataganden om att slutféra EU:s
stomjarnvagsnat med
hoghastighetsbanor respekteras;
koppla EU-medfinansieringen till
oronmadrkta strategiska prioriterade
projekt, andamalsenlig konkurrens pa
banorna och uppnaende av resultat;
forenkla gransoverskridande
upphandlingsférfaranden, anvanda
gemensamma kontaktpunkter for de
olika formaliteterna, samt undanréja
alla aterstaende administrativa och
rattsliga hinder for
driftskompatibilitet; framja
sammanhangande och smidig
hoghastighetstrafik pa jarnvag for
passagerarna genom till exempel e-
biljettforsaljning och forenklade
banavgifter.

Kommissionen och i synnerhet
medlemsstaterna bor gora féljande:
inte uppmuntra en intensivare och
bredare anvandning av offentlig-
privata partnerskap férran de
identifierade problemen har
atgardats; minska de ekonomiska
konsekvenserna av férseningar och
omforhandlingar for de kostnader som
bars av den offentliga partnerni
offentlig-privata partnerskap; basera
valet av alternativet offentlig-privat
partnerskap pa grundliga jamférande
analyser av det basta
upphandlingsalternativet; sdkerstalla



Sarskild rapport nr 18/2017
Gemensamt europeiskt
luftrum: en férdndrad kultur
men inte ett gemensamt
luftrum.

Sarskild rapport nr 13/2017
Ett gemensamt europeiskt
trafikstyrningssystem for
jérnvdg: kommer det
politiska beslutet ndgonsin
att bli verklighet?.

Sarskild rapport nr 23/2016
Sjétransporten inom EU: pG
stormigt hav — till stora
delar oéndamadlsenliga och
ohdllbara investeringar.

offentlig-privata partnerskap
och obalanserad riskdelning
gav dessutom betydligt sémre
valuta for pengarna och samre
insyn.

Initiativet om ett gemensamt
europeiskt luftrum for att
forbattra flygledningstjansterna
inom EU svarade mot ett tydligt
behov och har lett till en battre
effektivitetskultur. Den
europeiska
luftrumsplaneringen ar dock
fortsatt fragmenterad, och det
gemensamma europeiska
luftrummet som koncept har
annu inte forverkligats. EU:s
finansiering av de tekniska
delarna av det gemensamma
europeiska luftrummet uppgar
hittills till 730 miljoner euro och
ska oka till 3,8 miljarder euro
fram till 2020.

Genomforandet av ett
gemensamt signalsystem for
EU:s jarnvagar har hittills skett i
begrdansad omfattning och inte
pa ett sammanhangande satt.
Detta géller trots att konceptet
generellt sett inte ar ifragasatt
inom jarnvagssektorn.
Revisorerna konstaterade att
manga infrastrukturforvaltare
och jarnvagsforetag ar ovilliga
att investera i systemet pa
grund av de kostnader det
medfor och bristen pa egen
affarsnytta.

En tredjedel av EU:s utgifter for
anlaggningar som kajer, dockor
och vagbrytare i EU:s hamnar
mellan 2000 och 2013 var
oandamalsenliga och ohallbara.
Var tredje euro som anvants for
de granskade projekten

(194 miljoner euro) gick till
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att det finns ndédvandig administrativ
kapacitet och faststalla en tydlig policy
och strategi for offentlig-privata
partnerskap for att kunna genomféra
framgangsrika EU-st6dda offentlig-
privata partnerskap; férbattra EU:s
ram for andamalsenligare offentlig-
privata partnerskapsprojekt sa att
valet av alternativet offentlig-privat
partnerskap motiveras av
overvaganden om valuta for pengarna.

Kommissionen bor gora foljande: se
over hégnivamalen for det
gemensamma europeiska luftrummet;
analysera andra politiska alternativ for
att motverka fragmentering och
prioritera forsknings- och
utvecklingslosningar som atgardar
problemet; se till att de nationella
tillsynsmyndigheterna ar helt
oberoende; rationalisera
prestationssystemet och se 6ver nagra
av nyckelutférandeindikatorerna; se
over EU:s stodstruktur for FoU mot
bakgrund av malen for det
gemensamma europeiska luftrummet;
starka det gemensamma Sesar-
foretagets redovisningsskyldighet.

Revisorerna lamnade ett antal
rekommendationer till Europeiska
kommissionen, medlemsstaterna och
Europeiska unionens jarnvagsbyra som
ror bedomning av kostnaderna for
genomférandet, avveckling av
nationella signalsystem, egen
affarsnytta for infrastrukturférvaltare
och jarnvagsforetag, systemets
kompatibilitet och stabilitet,
Europeiska unionens jarnvagsbyras roll
och resurser, samordning av nationella
genomférandeplaner, 6vervakning och
verkstallande, battre utnyttjande av
EU-medel for projekt som ror
signalsystem for jarnvag samt battre
riktad EU-finansiering.

Kommissionen bor gora foljande:
revidera de for ndrvarande 104
stomhamnarna och uppratta en EU-
omfattande hamnutvecklingsplan,
Overvaga att utesluta EU-finansiering
for hamninfrastruktur for
containeromlastning och -férvaring
samt for suprastruktur som inte



Sarskild rapport nr 8/2016
Godstransporter pd jérnvéig
i EU: dnnu inte pa rdtt spar.

Sarskild rapport nr 1/2015
Transport pd inre
vattenvdgar i Europa: inga
storre forbdttringar av
godstransportandelen eller
farbarheten sedan 2001.

projekt for byggande av samma
typ av anldggningar som redan
fanns i narliggande hamnar.

97 miljoner euro investerades i
infrastruktur som antingen var
antingen oanvand eller kraftigt
underutnyttjad under mer an
tre ar efter fardigstallandet.

Trots kommissionens mal att
Overga fran godstransporter pa
vag till jarnvag har jarnvagens
andel av godstransporterna i
EU faktiskt minskat nagot
sedan 2011.
Jarnvagstransporter ar
miljovanligare och anvander
mindre importerad olja, men
kan inte havda sig i
konkurrensen med
vagtransporter.

EU-finansierade anstrangningar
for att stdlla om godstrafiken i
Europa fran vagar till transport
pa inre vattenvagar har gjort fa
framsteg de senaste 15 aren.
Projekt som medfinansierats av
EU som ett led i strategin for
att 6ka anvandningen av inre
vattenvagar har inte
genomforts pa ett
andamalsenligt satt. Transport
pa inre vattenvagar har inte
haft nagon framgang som ett
alternativ till vagtransport och
farbarheten har inte
forbattrats.
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omfattas av det offentliga uppdraget,
sakerstalla att all viktig
laneinformation om foéreslagna EIB-1an
delas mellan EIB och kommissionen,
prioritera stomhamnarna och de
viktigaste vattenvagarna med EU-stod
till investering endast om det
europeiska mervardet ar tydligt och
den privata investeringen ar tillracklig,
utfarda hamnspecifika riktlinjer for
statligt stod samt dvervaka och folja
upp tidigare beslut om statligt stod,
minska den administrativa bordan och
forseningarna genom att framja
nationella gemensamma
kontaktpunkter for att utfarda
tillstand och auktoriseringar, forbattra
sjotransportens konkurrensstallning
jamfért med andra transportsatt
genom att ytterligare férenkla
sjotransporten och tullformaliteterna.

Kommissionen och medlemsstaterna
bor ta itu med de brister som har
observerats i avregleringen av
marknaden fér godstransporter pa
jarnvag, trafikstyrningsférfaranden,
administrativa och tekniska hinder,
overvakning och insyn i hur sektorn for
godstransporter pa jarnvag fungerar
och réattvis konkurrens mellan olika
transportsatt. For att forbattra
anvandningen av EU-medel bor
kommissionen och medlemsstaterna
pa ett mer konsekvent satt anpassa de
politiska malen till
finansieringsanslagen samt till urval,
planering och forvaltning av projekt
och natverksunderhall.

For att EU-finansieringen av transport
pa inre vattenvagar ska bli mer
dndamalsenlig

bor medlemsstaterna prioritera de
projekt for inre vattenvagar som ger
de storsta och snabbaste fordelarna
och kommissionen bor inrikta sin
finansiering pa projekt med langt
framskridna planer pa att avlagsna
flaskhalsar.

For att forbattra samordningen mellan
medlemsstaterna bor kommissionen
ingdende analysera den potentiella
marknaden for och de potentiella
fordelarna med inlandssjofart pa olika
flodstrackor och samordna
medlemsstaternas genomférande av



Sarskild rapport nr21/2014
EU-finansierad
flygplatsinfrastruktur: délig
valuta f6ér pengarna.

Sarskild rapport nr 1/2014
Andamdlsenligheten i
kollektivtrafikprojekt i
stdder som far EU-stéd.

EU-finansierade investeringar i
flygplatser har inte lett till de
forvantade resultaten utan gett
dalig valuta for pengarna. Pa
grund av otillrdcklig planering
och bristfalliga prognoser gick
finansiering till en del
flygplatser som lag alldeles for
ndra varandra och en del
byggprojekt var alltfér stora for
det antal flygplan och
passagerare som de gallde.

Tva tredjedelar av de
kollektivtrafikprojekt som
medfinansierats av EU:s
strukturfonder underutnyttjas.
Brister i projektutformningen
och rorlighetspolitiken var tva
av de viktigaste bidragande
orsakerna som identifierades.
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TNT:s stomnat, komma 6verens om
specifika och uppnabara mal med
medlemsstaterna for att avldgsna
flaskhalsar, starka den réattsliga
grunden i syfte att utvidga
rapporteringskraven nar det géller
vattenvagarnas farbarhetsstatus och
se till att medlemsstaterna pa ett
samordnat satt utarbetar nationella
planer for underhallet av inre
vattenvagar.

Kommissionen bor under
programperioden 2014-2020 se till att
medlemsstaterna beviljar EU-
finansiering till flygplatsinfrastruktur
till flygplatser som ar ekonomiskt
barkraftiga och for vilka
investeringsbehoven har bedémts och
pavisats ordentligt. Detta bor inga i
kommissionens godkdannande och
overvakning av operativa program.
Medlemsstaterna bor ha
sammanhangande regionala,
nationella och 6verstatliga planer for
flygplatsutveckling for att undvika
overkapacitet, 6verlappning och
investeringar i flygplatsinfrastruktur
som inte dr samordnade. Till féljd av
den har revisionen minskade EU-
stodet till flygplatsinfrastruktur
betydligt under programperioden
2014-2020.

Kommissionen bor krava att
forvaltningsverktyg infors sa att man
kan 6vervaka kvaliteten pa tjansterna
och hur néjda anvandarna ar nar ett
projekt val ar i gang, att ett minsta
antal resultatindikatorer med
tillhérande malvarden ingar i
bidragséverenskommelserna och
sedan mats, att uppskattningen av
antalet férvantade anvandare
analyseras mer ingdende och att valet
av transportmedel har stod i en
kvantifierad jamforelse mellan olika
transportalternativ, att
kollektivtrafikprojekt i stader ingar i en
klok rorlighetspolitik, att dessa
relevanta rekommendationer dven ska
behandlas av medlemsstaternas
myndigheter nar de forvaltar
EU-finansierade kollektivtrafikprojekt
i stader.



Sarskild rapport nr 5/2013
Anviéinds EU:s
sammanhdllningsmedel vdl
pd vdgar?.

Sarskild rapport nr 3/2013
Har Marco Polo-
programmen varit
dndamdlsenliga ndr det
gdller att stélla om trafik
fran vdg till andra
transportsdtt?.

Revisionsratten granskade 24
vaginvesteringsprojekt i
Tyskland, Grekland, Polen och
Spanien som finansierats av
Eruf och
Sammanhallningsfonden i syfte
att bedéma om de uppnatt sina
mal till en rimlig kostnad. Det
totala vardet for de granskade
projekten uppgick till mer an

3 miljarder euro.

Alla de vagprojekt som
revisorerna granskat ledde till
kortare restid och forbattrad
vagsakerhet. Men de fann att
man inte tittade tillrackligt pa
projektens kostnadseffektivitet.
De flesta av de granskade
projekten paverkades negativt
av felaktiga trafikprognoser.
Resultatet var att den typ av
vag som valdes ofta inte var
den bast lampade for den trafik
som anvande den. Man valde
helst motorvagar dar
motortrafikleder skulle ha
kunnat I6sa trafikproblemen. |
14 av 19 projekt registrerades
mindre trafikanvandning an
forvantat. Jamfort med de
inledande planerna var den
genomsnittliga
kostnadsokningen 23 %. Tiden
overskreds med i genomsnitt

9 manader eller 41 % jamfort
med de inledningsvis
Overenskomna tidsfristerna.

Revisionen visade att det inte
presenterades tillrackligt
manga relevanta projektforslag
eftersom marknadssituationen
och programreglerna
avskrackte aktorer fran att dra
fordel av stodordningen.
Hélften av de granskade
projekten hade begransad
hallbarhet. En av de viktigaste
iakttagelserna var att det fanns
allvarliga tecken pa
dodviktseffekter — projekt som
skulle ha genomforts ocksa
utan EU-finansiering. Faktum ar
att 13 av de 16 stédmottagare
som granskades bekraftade att
de skulle ha pabdorjat och drivit
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De tre viktigaste
rekommendationerna: For EU:s
medfinansiering av vigprojekt bor det
finnas tydliga mal med malvarden for
restid, okad trafiksakerhet,
kapacitetsforbattringar och
ekonomiska effekter, betalningar bor
vara kopplade till anvandningen av
kostnadseffektiva
vagbyggnadstekniker i linje med basta
praxis och medlemsstaterna bor
sakerstalla internationell konkurrens
vid byggprojekt och inrikta
upphandlingssystemen pa de
ekonomiskt mest fordelaktiga
anbuden.

Revisionsratten rekommenderar
radet, Europaparlamentet och
kommissionen att overvaga att
avbryta EU:s finansiering till
godstransporttjanster som anvander
sig av samma utformning som Marco
Polo-programmen (stimulans av
utbudet uppifran och ner (top-down
supply-push)), vilket framfor allt ledde
till de brister som konstateras i denna
rapport (otillrackligt
marknadsutnyttjande, inga bevis for
att malen har uppnatts, stor
administrativ borda, dalig hallbarhet
och dodviktseffekter) och att satta
som villkor for fortsatt finansiering att
en konsekvensbedémning gors pa
forhand som visar om och i vilken



Sarskild rapport nr 4/2012
Att anvénda struktur- och
sammanhdllningsfonderna
till medfinansiering av
transportinfrastruktur i
kusthamnar —en
dndamadilsenlig investering?.

Sarskild rapport nr 8/2010
Att forbdéttra
transportarbetet pa
transeuropeiska
jérnvégsleder: Har EU:s
investeringar i
jérnvdgsinfrastruktur varit
dndamdlsenliga?.

transporttjansten ocksa utan
bidraget. Dessutom saknades
tillforlitliga uppgifter for att
beddéma fordelarna for
godstransportens
miljopaverkan,
trafikstockningar eller
trafiksdakerhet.

Vid revisionen konstaterades
att bara elva av de 27
granskade projekten for
transportinfrastrukturer i
kusthamnar som
medfinansierades genom
struktur- och
sammanhallningsfonderna
under programperioden 2000—
2006 var dndamalsenliga.
Dessutom hade en tredjedel av
de granskade projekten mal
som inte géallde transport.
Forutom att vissa projekt inte
var andamalsenliga fann
revisionsratten att nagra
projekt inte var i bruk och att
fyra betydande projekt, till ett
varde av 70,8 % av det totala
granskade beloppet, inte hade
avslutats vid tidpunkten for
revisionen. Av de 23 slutférda
projekten hade elva avslutats i
tid, men tolv hade forsenats
under uppbyggnadsfasen med i
genomsnitt 26 manader.
Dessutom kommer fem av de
slutférda projekten, vilka star
for nastan halften av de
granskade beloppen, att krava
ytterligare stora investeringar
innan de kan drivas
andamalsenligt.

Revisionsratten drog slutsatsen
att EU, genom medfinansiering
av utvecklingen av
jarnvagsinfrastruktur, bidrog till
att skapa nya mojligheter for
transeuropeiska
jarnvagstransporter.
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omfattning det finns ett europeiskt
mervarde. Det skulle innebdra att man
gor en ingdende
marknadsundersokning av den
potentiella efterfrdgan och utnyttjar
erfarenheter fran och basta praxis i
liknande nationella stddordningar i
medlemsstaterna. Bara om en EU-
atgard pa omradet bedéms kunna bli
meningsfull rekommenderar
revisionsratten att kommissionen
vidtar en rad atgarder for att forbattra
resultatet i framtida stédordningar.

Kommissionen bor paminna
medlemsstaterna om deras skyldighet
att anvanda EU-finansiering i enlighet
med sund ekonomisk férvaltning, satta
upp som villkor for
sammanhallningsfondsstod for den
kommande perioden att det finns en
heltdckande langsiktig
hamnutvecklingsstrategi (som bygger
pa en behovsbedomning) for alla
hamnar i den berdrda regionen, 6ka
inriktningen pa projektens
andamalsenlighet genom att anvanda
resultat- och effektindikatorer, rikta in
besoken pa plats pa andamalsenlighet
och infor principen att EU-finansiering
bor beviljas pa villkor att resultaten
uppnas, utfora riskbaserade
efterhandskontroller av hur den
medfinansierade infrastrukturen
anvands och vilka resultat den far,
forbattra beddmningen av storre
projekt och projekt inom
Sammanhallningsfonden.

Kommissionen bor i framtida
overvaganden om faststallandet av
prioriterade projekt tillsammans med
medlemsstaterna och
jarnvagsinstitutionerna kartlagga de
transeuropeiska korridorer dar det
finns en stor faktisk eller férvantad
efterfrdgan och vid behov 6ka
kunskapen och starka
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Vissa atgarder skulle dock analysunderlaget pa europeisk niva.
kunna vidtas for att fa battre Kommissionen bor 6vervaga att lagga
valuta for EU:s pengar. storre tonvikt vid att minska de

praktiska hinder for
gransoverskridande jarnvagstrafik som
i sig inte ar infrastrukturrelaterade och
for detta andamal uppmuntra och
fradmja samarbete mellan
medlemsstaternas
jarnvagsinstitutioner.

Anmarkning: Vara rapporter och kommissionens svar pa vara resultat och
rekommendationer offentliggdrs pa var webbplats (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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Framtagning och anvandning av nya och hallbara branslen och framdrivningssystem

Nar det galler stadstransporter, halvera anvandningen av fordon som drivs med
konventionella drivmedel till 2030, fasa ut dem i staderna till 2050, och uppna i
princip koldioxidfri stadslogistik i stadskarnorna till 2030.

Anvandningen av branslen med lagt koldioxidinnehall inom luftfarten ska ha
uppnatt 40 % ar 2050, och till 2050 dven minska EU:s koldioxidutslapp fran
bunkerolja for sjofart med 40 % (om mojligt med 50 %).

Optimera verksamheten i den multimodala logistikkedjan bland annat genom 6kad
anvandning av mer energieffektiva transportmedel

30 % av vagtransporterna pa mer an 300 km bor fram till 2030 flyttas over till
andra transportmedel, exempelvis jarnvag eller sjotransporter, och mer an 50 %
fram till 2050 med hjalp av effektiva och miljévanliga godskorridorer. For att
uppna detta mal maste lamplig infrastruktur tas fram.

Fram till 2050 fardigstalla det europeiska natet for hoghastighetstag. Till 2030
tredubbla den nuvarande strackningen av natet for hoghastighetstag och
uppratthalla ett tatt jarnvagsnat i alla medlemsstater. 2050 bor flertalet av
passagerartransporterna pa medellanga strackor ske med tag.

Uppratta ett valfungerande och EU-omfattande multimodalt TEN-T-stomnét fram
till 2030 med ett nat av hog kvalitet och kapacitet fram till 2050 och en
motsvarande uppsattning informationstjanster.

Fram till 2050 ansluta alla centrala flygplatser till jarnvagsnatet som bor vara av
hoghastighetstyp och se till att alla viktiga hamnar har bra anslutningar till
jarnvagstransportnatet och om majligt till inre vattenvagar.

Oka effektiviteten hos transporterna och infrastrukturanvindningen genom
informationssystem och marknadsbaserade initiativ

Fram till 2020 inféra den moderniserade flygledningsinfrastrukturen (Sesar) i
Europa och slutgiltigt genomféra det gemensamma europeiska luftrummet. Inféra
en motsvarande ledningsstruktur for land- och sjotransporter (ERTMS, ITS, SSN,
LRIT och RIS). Infora det europeiska globala systemet for satellitnavigering
(Galileo).
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— Fram till 2020 inratta en ram for ett europeiskt system fér multimodal
transportinformation, transportforvaltning och betalning.

—  Fram till 2050 uppna ett mal med nastan inga dodsolyckor i trafiken. EU har som
malsattning att i linje med detta mal halvera antalet dodsolyckor pa vagarna fram
till 2020. Se till att EU blir varldsledande néar det galler sdkerhet och trygghet inom
alla transportmedel.

— Gora framsteg mot en fullstandig tillampning av principerna “anvandaren betalar”
och "férorenaren betalar” och ataganden fran den privata sektorn att eliminera
snedvridande faktorer, daribland skadliga subventioner, generera intdkter och
sakerstalla finansiering for transportinvesteringar.

Kdlla: Féardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrdde — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem (KOM(2011) 144 slutlig, 28.3.2011).
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Bilaga lll — De framsta aktoérerna pa EU-niva
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Forkortningar

ATM: flygledningstjanster

BNP: bruttonationalprodukt

Efsi: Europeiska fonden for strategiska investeringar

EIB: Europeiska investeringsbanken

ERTMS: det europeiska trafikstyrningssystemet for tag

Eruf: Europeiska regionala utvecklingsfonden

ESI-fonderna: europeiska struktur- och investeringsfonder
EUF-fordraget: Fordraget om Europeiska unionens funktionssatt
Eurostat: Europeiska unionens statistikkontor (kommissionens generaldirektorat)
FBR: den flerariga budgetramen

FSE: Fonden for ett sammanléankat Europa

Galileo: det europeiska globala systemet for satellitnavigering

GD Regional- och stadspolitik: Europeiska kommissionens generaldirektorat for
regional- och stadspolitik

GD Transport och rorlighet: Europeiska kommissionens generaldirektorat for rorlighet
och transport

Glonass: global Navigation Satellite System (globalt satellitnavigeringssystem)
GPS: Global Positioning System (globalt positionsbestamningssystem)

IMO: Internationella sjofartsorganisationen

Inea: genomférandeorganet for innovation och natverk

ITS: intelligenta transportsystem

OECD: Organisationen for ekonomiskt samarbete och utveckling

SES: gemensamt europeiskt luftrum



Sesar: Single European Sky ATM Research
TEN-T: transeuropeiska transportnat

VTMIS: 6vervaknings- och informationssystem for sjotrafik
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Denna oversiktliga analys gjordes av revisionsrattens avdelning Il investeringar for
sammanhallning, tillvaxt och inkludering, dar ledamoten lliana lvanova ar ordférande.

Analysarbetet leddes av ledamoten Ladislav Balko, med stod av Branislav Urbanic
(kanslichef) och Zuzana Frankova (attaché), Pietro Puricella (forstechef),

Svetoslav Hristov (uppdragsansvarig), Valeria Rota, Enrico Grassi, Marjeta Leskovar och
Annekatrin Langer (revisorer). Thomas Everett tillhandaholl sprakligt stod.

Fréimre raden: Enrico Grassi, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Marjeta Leskovar och

Pietro Puricella.
Bakre raden: Branislav Urbanic och Thomas Everett.



I denna oversiktliga analys beskri

transportomradet: Vi tittar framst pa infrastrukturinvesteringar som
fatt finansiering fran EU:s budget och lagger fram 6vergripande teman
som har framkommit i vara senaste revisioner rérande de fem framsta
transportslagen: vag, jarnvag, luftfart, inre vattenvagar och havsjofart.
Utifran vara iakttagelser och rekommendationer lagger vi fram en
oversiktlig analys om de framsta utmaningarna som uppstar i och med
utbyggnaden och finansieringen av transportsektorn i EU.

Genom att forse berorda parter och intressenter med klar och
lattillganglig information vill vi med denna 6versiktliga analys
uppmuntra berérda parter att forbattra atgarderna och/eller samordna
dem battre i syfte att tillfora varde till EU:s insatser for att uppna sina
transportpolitiska mal.
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