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Kaupunkiliikenteen vihred kirja on osa komission kaupunkiliikennepolitiikan
edistamispyrkimyksid. Kaupunkiliikenteen vihredn kirjan tarvetta on perusteltu erityisesti
ilmastonmuutoksella, Lissabonin julistuksella seka EU:n liikennepolitiikan valkoisen kirjan
vdliarvioinnissa esiin nousseilla tarpeilla. Kaupunkiliikennetté kasittelevan vihrean kirjan
vamistelusta pdatettiin liikenteen valkoisen kirjan valiarvioinnissa 2006.

Kaupunkiliikenteen vihredn kirjan valmistelu on aoitettu tammikuussa 2007. Vihrea kirja
muodostaa pohjan kaupunkiliikennepolitiikan kehittéamiselle osana Euroopan
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linkkind EU-politiikan ja paikallisen, aluedllisen ja kansallisen politiikan valilla Vihred kirja
tulee toimimaan " tyokalupakkina” eurooppalaisilie kaupungeille.

Kaupunkiliikenteen vihrean kirjan valmistelussa on rostettu esiin kaupunkiliikenteen
rahoitusongelmat, liikenteen energiatehokkuuden parantaminen ja paést6jen vahentamisen
keinot, vihreiden arvojen huomioonottaminen julkisen sektorin palvelu- ja
ajoneuvohankinnoissa, keinot houkuttelevien ja tehokkaiden joukkoliikennejérjestelmien
luomiseksi, maankaytto- ja liikennesuunnittelun yhteensovittaminen, integroidun
litkennej &rjestelman merkitys kilpailukyvylle ja sosiaaliselle tasa-arvolle seké teknologian
hyvaksikaytto liikenne &rjestelméssi.

Komission lopullinen ehdotus on saapunut 27.9.2007 liikenne- ja viestintaministerioon ja se on
esitelty 2.10.2007 neuvostossa. Kirja on ldhtenyt konsultaatiokierrokselle ja lausunnon antavat
ministerineuvosto, parlamentti, alueiden komitea ja Euroopan talous- ja sosiaalikomitea. Koska
komissio haluaa ottaa huomioon kaikkien sidosryhmien nékemykset tulevassa
jatkotydskentelyssdan, se on avannut vihredsté kirjasta keskustelu- ja lausuntovaiheen, joka
paattyy 15.3.2008. Saadun palautteen perusteella komissio val mistel ee toimintaohjelman
elokuussa 2008. Toimintaohjelma julkaistaneen syksylla 2008.

Kansallinen kéasittely:
Liikenne- ja viestintaministerio j&rjestéd asiasta alan sidosryhmille informaetio- ja
keskustel utilai suuden joulukuussa 2007.

Eduskuntakésittely:

Kéasittely Euroopan parlamentissa:

Kansallinen lainsdadant®, ml. Ahvenanmaan asema:
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VIHREA KIRJA

Uutta ajattelua kaupunkiliikenteeseen

1. JOHDANTO

Yli 60 prosenttia eurooppalaisista asuu kaupunkialueilla'. EU:n bruttokansantuotteesta liki 85
prosenttia on kaupunkien synnyttimdd. Kaupungit ovat Euroopan talouden moottori. Ne
vetdvit puoleensa investointeja ja tydvoimaa. Talouden dynaamisuus on niisté riippuvainen.

Ylivoimaisesti suurin osa Euroopan kansalaisista eldd nykyisin kaupungeissa, ja heille on
pystyttdva tarjoamaan mahdollisimman hyvé eldménlaatu. Sen vuoksi nyt on tarpeen yhdessi
suunnitella kaupunkiliikenteen tulevaisuutta.

Eurooppalaiset kaupungit ovat erilaisia, mutta haasteet ovat samanlaisia ja yhteisii
ratkaisuja tarvitaan

Kaupunkikeskustojen litkennemaéidrien kasvu kaikkialla Euroopassa aiheuttaa usein toistuvia
ruuhkia. Télld ilmiolla on monia kielteisid vaikutuksia, kuten ajan hukkaantuminen ja
ympadristohaitat. Euroopan talous menettdd ruuhkautumisen takia wvuosittain ldhes 100
miljardia euroa eli 1 prosentin EU:n BKT:sté.

Ilmansaasteet ja meluhaitat lisddntyvdt vuosi vuodelta. Maantieliikenteen aiheuttamista
hiilidioksidipdastdistd 40 prosenttia ja muista epdpuhtauksista 70 prosenttia tulee
kaupunkiliikenteesta.

Tielitkenneonnettomuuksien maird kaupungeissa kasvaa vuosittain. Nykyisin yksi kolmesta
kuolemaan johtaneesta onnettomuudesta tapahtuu kaupunkialueella, ja onnettomuuksien
uhreiksi joutuvat ennen kaikkea turvattomimmat liikkujat eli jalankulkijat ja pyoréilijat.

Vaikka ongelmat ilmenevét paikallisesti, niilld on vaikutuksia koko mantereeseen: ilmasto
lampenee, terveysongelmat lisddntyviét ja logistitkkaketjuun syntyy pullonkauloja.

Paikallisviranomaiset eivit pysty ratkaisemaan niditd ongelmia yksin, vaan koko Euroopassa
on tehtiva koordinoitua yhteistyotd. Kaupunkiliikenteen haasteisiin vastaaminen on keskeinen
ongelma, johon on etsittdvd ratkaisuja yhteisvoimin kaikilla tasoilla, niin paikallisesti,
alueellisesti, kansallisesti kuin Euroopan laajuisesti. Euroopan unionin velvollisuutena on
kéynnistdd tyoskentely timdn ongelman ratkaisemiseksi.

Euroopassa on kiytivi keskustelua, tehtivi ehdotuksia ja mobilisoitava toimintaa
paikallisesti pidtettiviin ja toteutettavan politiikan tueksi

Esittdessadan vuonna 2006 likennepolitiikan valkoisen kirjan véliarvioinnin® komissio ilmoitti
aikovansa laatia kaupunkiliikenteen vihreén kirjan.

Kaupunkialueilla, joilla on yli 10 000 asukasta (l1dhde: Eurostat).
2 KOM(2006) 314.
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Viime kuukausien aikana komissio on toteuttanut laajan julkisen kuulemisen. Keskeisille
asiaan liittyville toimijoille on jérjestetty kaksi kokousta ja nelja teknistd tyOpajaa. Internetin
kautta tapahtuva kuuleminen on aloitettu. Komissio on jo saanut useita kannanottoja’, ja
Euroopan talous- ja sosiaalikomitea on antanut asiasta lausuntonsa®.

Kuulemisprosessin  perusteella on pédddytty tdssd vihredssd kirjassa esitettyihin
ajatusmalleihin. Kuulemisessa vahvistui etenkin se, ettd toimijat odottavat todellisen
eurooppalaisen kaupunkiliikennepolitiikan maéérittelemistd. Komissio toivoo vihredn kirjan
kdynnistdvin mittavan julkisen keskustelun siitd, millaista timdn eurooppalaisen polititkan
pitéisi olla.

Kaupunkiliikenteen =~ uudelleenhahmottamiseen  kuuluu  kaikkien  liikennemuotojen
mahdollisimman tehokas kaytté ja mahdollisuus niiden yhdistimiseen eli komodaalisuus
joukkoliikenteen’ eri muotojen (juna, raitiovaunu, metro, linja-auto) ja yksilSliikenteen
(henkilbauto, pyoraily, kdvely) vélilla. Siithen kuuluu my6s pyrkiminen yhteisiin tavoitteisiin,
jotka liittyvit taloudelliseen hyvinvointiin, liikkumisoikeuden kunnioittamiseen liikenteen
kysynndnhallinnan avulla, eldminlaatuun ja ympéristonsuojeluun. Se tarkoittaa my0s rahti- ja
henkildliikenteen etujen yhteensovittamista kaikissa liikennemuodoissa.

Eurooppalainen  strategia  kansalaisten odotuksia vastaavan kaupunkiliikenteen
Jérjestimiseksi

Kaupunkiliitkenne tunnustetaan kasvua ja tyollisyyttd merkittavésti edistaviksi tekijaksi, joka
vaikuttaa paljon myds EU:n kestdvddn kehitykseen. Sen vuoksi komissio on paittinyt
selvittdd kaupunkiliikenteen vihredn kirjan avulla, voiko se antaa lisdarvoa paikallistasolla jo
toteutettaville toimille ja jos voi, milld tavalla. Kaupunkiliikenteeseen liittyvid kysymyksid on
viilme vuosina jo kisitelty useilla EU-polititkan aloilla. Lainsdiddéntoaloitteita on laadittu,
mutta joskus hyvin hajanaisesti.

Vihredn kirjan valmistelua varten jirjestetty kuuleminen on antanut komissiolle tietoja, joiden
pohjalta se on laatinut politiikkavaihtoehtoja ja niihin liittyvdt 25 avointa kysymysta.
Komissio kdynnistdd tdmin vihredn kirjan myo6té toisen, 15. maaliskuuta 2008 asti kestdvin
kuulemisprosessin voidakseen esittdéd alkusyksystd 2008 toimintasuunnitelman, jossa esitetdin
joukko konkreettisia toimenpiteitd ja aloitteita paremman ja kestivimmén kaupunkiliikenteen
kehittdmiseksi. Toimintasuunnitelmassa ilmoitetaan kunkin toimenpiteen tdytdntéonpanon
aikataulu ja eri toimijoiden vélinen vastuunjako.

Komission tehtdvdnd onkin kdydd keskustelua kaikkien asianosaisten toimijoiden kanssa
voidakseen sen jdlkeen ehdottaa toissijaisuusperiaatteen mukaista yleistd strategiaa. Uusi
kuuleminen suunnataan muun muassa seuraaville yhteiskunnallisille ryhmille: kaupungeissa
asuvat kansalaiset, kaupunkiliikenteen (julkisen ja muun) kéyttdjét, joukkoliikenteen
organisaatioiden tyOnantajat ja tyontekijit; talouseldman ryhmét kuten paikalliset yrittéjét, pk-
yritykset mukaan luettuina, kaupunkiliikenneala, autoteollisuus; valtion, alue- ja
paikallisviranomaiset, sidosryhmien edustajat ja asiaankuuluvien alojen jirjestot.

Komission yksikoiden valmisteluasiakirja: Public consultation in preparation for the Green Paper on
urban mobility.

! CESE 615/2007.

Joukkoliikenne on julkista liikennettd laajempi kisite, joka kattaa myds esimerkiksi taksi- ja
tilausliikenteen.
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Strategia perustuu toteutettuun ja tulevaan kuulemiseen sekd komission vuodesta 1995 ldhtien
kaupunkiliikenteen alalta hankkimaan kokemukseen samoin kuin sen kansalaisten verkkoa
koskevaan vihredin kirjaan ja tiedonantoon’. Tutkimus- ja kehityshankkeista on niin ikéén
saatu paljon tietoa, jota hyddynnetién strategiassa.

Yksi ndkokanta tulee kuitenkin jatkuvasti véddjadmattd esille: jotta kaupunkiliikennettd
koskeva politiikka olisi tehokasta, siind on sovellettava mahdollisimman integroitua
lahestymistapaa, jossa kuhunkin ongelmaan haetaan juuri sithen sopivat ratkaisut. On
hyodynnettdvd teknistd innovointia, kehitettivd puhtaita, turvallisia ja &dlykkaitd
litkkennemuotoja, luotava taloudellisia kannustimia ja muutettava lainsdadantoa.

Téssd yleisstrategiassa otetaan huomioon kaikki asian kannalta merkitykselliset aloitteet, joita
yhteison politiikan puitteissa on toteutettu, ja pyritddn kaikilta osin edistiméédn konkreettisesti
Lissabonin strategian toteutumista.

Euroopan unionin on toimittava muutoksen alulle panijana, mutta se ei voi antaa ylhééltiapéin
valmiita ratkaisuja, jotka saattaisivat sopia huonosti erilaisiin paikallisiin tilanteisiin.

Eurooppalaista lisdarvoa voidaan saada monella tavalla: voidaan edistdd hyvien
toimintatapojen vaihtoa kaikilla tasoilla (paikallis-, alue- ja kansallisella tasolla); tukea
yhteisten standardien madrittelemistd ja tarvittaessa sddntdojen yhdenmukaistamista; tarjota
rahoitustukea sitd eniten tarvitseville; tukea tutkimusta, jonka sovelluksilla voidaan parantaa
liikkkuvuutta, turvallisuutta ja ympdristod; yksinkertaistaa lainsdddidntéd ja joissakin
tapauksissa kumota nykyisid saddoksié tai antaa uusia.

Euroopan tasolla médritetty strategia voi onnistua vain paikallistason pddttdvéisen toiminnan
avulla: paikallisviranomaisten on otettava vastuu konkreettisista toimista ja toteutettava ne.

Kaupunkiliikennetti koskevan uuden ajattelutavan hahmottelu

Kaupunkialueiden kestdvd kehitys on valtava haaste. Se edellyttdd kaupunkien
talouskehityksen ja helppokulkuisuuden ja toisaalta eldmédnlaadun parantamisen ja
ympdristonsuojelun yhteensovittamista.

Ratkaisujen 16ytdmiseksi ndihin ongelmiin, joilla on monenlaisia vaikutuksia, on yhteisvoimin
pyrittdvd  etsimdin  kaupunkiliikenteen alalla innovatiivisia ja  kunnianhimoisia
ratkaisumalleja, jotta kaupungit olisivat véhemmén saastuneita, niihin olisi helppo péésti ja
niiden sisdinen liikenne olisi sujuvampaa.

Yhdessé toimimalla on 16ydettévi tavat, joilla voidaan parantaa kaupunkien ja esikaupunkien
litkkennettd ja tehdd siitd kestdvdn kehityksen mukaista ja kaikkia Euroopan kansalaisia
hyodyttavad, mutta samalla sellaista, joka mahdollistaa talouden toimijoiden sijoittautumisen
kaupunkeihin.

6 KOM(95) 601, KOM(1998) 431.
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2. HAASTEESEEN VASTAAMINEN

Kaupunkiliikenteen avulla on voitava varmistaa kaupunkien talouskehitys, sielld asuvien
thmisten eldminlaatu ja ympdriston suojeleminen. Eurooppalaisilla kaupungeilla on viisi
ndihin tavoitteisiin liittyvdd haastetta, joihin on etsittivd vastauksia kokonaisvaltaisen
lahestymistavan puitteissa.

2.1. Tavoitteena sujuvaliikenteiset kaupungit
Ongelma:

Kaupunkien ruuhkautuminen on yksi suurimmista kuulemisissa ilmi tulleista ongelmista. Silla
on kielteisid taloudellisia, sosiaalisia, terveys- ja ympéristovaikutuksia ja se vahingoittaa
luontoa ja rakennettua ympdristdd. Ruuhkat vaivaavat usein kaupunkien kehdteitd ja
heikentdvdat Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-T) kapasiteettia.  Sujuva
litkennejdrjestelmd mahdollistaisi ihmisten ja tavaroiden péddsemisen perille ajoissa ja
vihentdisi haittavaikutuksia. Paikallistasolla on erittdin vaikeaa vdhentdd ruuhkautumisen
kielteisid vaikutuksia ja samalla ylldpitdd kaupunkialueiden taloudellista kukoistusta.
Ruuhkautumisen ehkdisemisen edelldkévijakaupunkien tyolle on annettava tunnustusta.

Vaihtoehdot:

Sidosryhmien kokemukset osoittavat, ettd ruuhkautumisen ehkéisemiseen ei ole yhtd oikeaa
ratkaisua. Voidaan kuitenkin todeta, ettd yksityisautoilun korvaavista vaihtoehdoista kuten
kdvelemisestd, pyordilystd, joukkolitkenteestd tai moottoripydrien ja skoottereiden kdytostd
olisi tehtdvé houkuttelevampaa ja turvallisempaa. Kansalaisten olisi pystyttdvd matkustamaan
mahdollisimman  joustavasti  siirtymélld  vaivattomasti  liikennemuodosta  toiseen.
Viranomaisten olisi edistettévd litkkennemuotojen yhteiskdyttod ja otettava ruuhkautumista
helpottavien toimien tuloksena vapautuvat alueet uuteen kiyttdon. Alykkidt ja mukautuvat
litkenteenhallintajédrjestelmét ovat myds osoittautuneet tehokkaiksi ruuhkien vihentdmisessé.

Lisatiain kivelemista ja pyoriilya

Jotta kidveleminen ja pyordily olisi houkuttelevampaa ja turvallisempaa, paikallis- ja
alueviranomaisten on huolehdittava siitd, ettd ndma liikkkumismuodot otetaan tdysiméérdisesti
huomioon kaupunkiliikennepolitilkan laadinnassa ja seurannassa. Riittdvédn infrastruktuurin
kehittdmiseen on kiinnitettdvd enemmén huomiota. On olemassa uudenlaisia tapoja, joilla
perheet, lapset ja nuoret voidaan tehokkaasti ottaa mukaan politiikan laadintaan. Kaupunkien,
yritysten ja koulujen aloitteilla voidaan edistdd pyordilyd ja kdvelemistd esimerkiksi
litkennepelien, tieturvallisuuden arviointien tai opetuspakettien avulla. Sidosryhmét ovat
ehdottaneet, ettd suurissa kaupungeissa voitaisiin harkita kévelemiseen ja pyordilyyn
liittyvistd kysymyksistd vastaavan virkamiehen nimittdmista.

Tehdéain yksityisautojen kiytosti mahdollisimman tehokasta

Autoista vihemmaén riippuvaista eldméntapaa voidaan edistdd uusilla ratkaisuilla kuten
autojen yhteiskdytolld. Olisi kannustettava yksityisautojen kestdvampad kayttéd kuten
kimppakyytejd, jolloin teilld on vihemmén autoja ja kussakin niistd enemmén matkustajia.
Vaihtoehtona voi olla myds virtuaalinen litkkuvuus kuten etdtydskentely ja etdostokset.
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Kuten kuulemisen yhteydessd todettiin, tarvitaan myos asianmukaista pysédkointipolitiikkaa,
jotta autoilu kaupunkikeskustoissa saadaan viheneméén. Jos pysdkointipaikkoja jarjestetdén
lisdd, se voi pitkalla aikavililla kannustaa autolla liikkumiseen, varsinkin jos pysdkdintipaikat
ovat ilmaisia. Pysdkointimaksuja voidaan kayttdd taloudellisena vidlineend. Voidaan maarité
erisuuruisia maksuja sen mukaan, kuinka paljon julkista tilaa on kéaytettdvissd, ja luoda
kannustimia (esimerkiksi ilmaiset pysékdintialueet kaupunkien laitamilla ja korkeat maksut
keskustassa).

Houkuttelevat liityntdpysédkointipaikat voivat kannustaa yksityis- ja joukkoliikenteen
yhdistimiseen. Esimerkiksi Miinchenissd on téllaisella integroidulla liikennejarjestelmalla,
jossa siirtyminen tehokkaaseen ja laadukkaaseen julkiseen liikenteeseen on saumatonta,
pystytty vapauttamaan kaupunkien keskusta-alueita litkenteelta.

Joskus saatetaan tarvita uusia infrastruktuureja, mutta ensiksi olisi syytd Kkartoittaa
mahdollisuudet hyddyntdd tehokkaammin olemassa olevia infrastruktuureja. Kaupunkien
tiemaksujédrjestelmét  esimerkiksi  Lontoossa ja  Tukholmassa ovat parantaneet
litkkennesujuvuutta. Alykkat litkkennejarjestelmat mahdollistavat tehokkaan
matkasuunnittelun, parantavat liikenteen hallintaa ja helpottavat kysynndn hallintaa.
Infrastruktuurin kdyttiminen joustavasti ja moninaisesti esimerkiksi Barcelonassa (joustavat
linja-autokaistat, joustavat kuormausalueet/pysdkdintipaikat) voi vihentdi teiden painetta.

Liikkuvuuden hallinnalla tdydennetddn perinteisid infrastruktuuriin pohjaavia toimenpiteité
vaikuttamalla matkustuskdyttdytymiseen etukéteen ja kohdistamalla ihmisten mielenkiinto
kestdvampiin litkennevaihtoehtoihin. Esimerkiksi rakennuttajia voidaan kannustaa laatimaan
tyomaakohtainen liikkuvuussuunnitelma osana menettelyd, jolla haetaan rakennuslupaa.
Lisdksi sidosryhmit ehdottivat liikkuvuutta koskevan vaikutusten arvioinnin siséllyttimista
laajamittaisiin infrastruktuurihankkeisiin.

Tehostetaan rahtiliikennetta

Tavaralogistiikalla on vaikutusta my6s kaupunkeihin’. Sidosryhmien kannanottojen mukaan
kaupunkiliikennepolititkan on katettava sekd henkilo- ettd tavaraliikenne. Kaupunkialueiden
jakelupalvelut edellyttivdt toimivia liittymid pitkdn matkan kuljetusten ja lopulliseen
médrdpaikkaan vievin ldhijakelun vililld. Paikallisessa jakelussa voitaisiin kéyttdd pienempid,
tehokkaita ja vdhdn saastuttavia ajoneuvoja. Kaupunkialueiden lépi kulkevien pitkédn matkan
rahtikuljetusten kielteisid vaikutuksia olisi vidhennettivd suunnittelulla ja teknisilld
toimenpiteilld.

Palvelutalous aiheuttaa teiden lisdkysyntdd. On ndyttod siitd, ettd 40 prosenttia niistd
ajoneuvoista, jotka eivdt ole henkildautoja, liittyy palveluihin (muuttoajoneuvot,
huoltopalvelut, pienjakelu jne.). Kuriiripalveluissa kiytetdén usein moottoripyorid tai mopoja.
Yhdistetty jakelu on mahdollista kaupunkialueilla ja liikennerajoitusvyohykkeilld, mutta se
edellyttdd huolellista reittisuunnittelua, jolla ehkéistddn tyhjdnd ajot tai tarpeettomat ajot ja
pysdkoinnit. Ndiden ratkaisujen kehittdmiseen tarvitaan kaikkien sidosryhmien osallistumista.

Kaupunkien tavaranjakelu voitaisiin integroida paremmin paikalliseen politiikan laadintaan ja
institutionaalisiin puitteisiin. Julkista henkil6liikennettd valvoo yleensd toimivaltainen
hallintoelin, mutta tavaralitkenne ja jakelu on tavallisesti yksityissektorin hoidossa.

Tdtd  ulottuvuutta  késitelldin  yksityiskohtaisemmin  parhaillaan  laadittavassa  logistiikan
toimintasuunnitelmassa.
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Paikallisviranomaisten on suunniteltava sekd henkilo- ettd tavarankuljetuksiin liittyvaa
kaupunkilogistiikkaa yhtend kokonaisena logistiikkajérjestelména.

1. Olisiko perustettava laatuleimajérjestelmai, jolla annettaisiin tunnustusta ruuhkien
ehkdisemisen ja elinolojen parantamisen edelldkévijakaupungeille?

2. Milld toimenpiteilld voitaisiin edistdd kévelemistd ja pyordilyd todellisina
vaihtoehtoina autoilulle?

3. Miten kaupungeissa voitaisiin edistda siirtymisti kestéviin liikennemuotoihin?

Mitkd voisivat olla EU:n mahdolliset tehtdivit?

2.2, Tavoitteena vihreAmmait kaupungit
Ongelma:

Tarkeimmat ymparistokysymykset kaupungeissa liittyvét sithen, ettd liikenteen polttoaineena
kdytetddn ylivoimaisesti eniten Oljyd, mikd aiheuttaa hiilidioksidipddstdjd ja muita
epdpuhtauksia ilmaan sekd melua.

Liikenne on yksi hankalimmin hallittavista aloista hiilidioksidipdédst6jen suhteen. Autojen
tekniikan kehittymisestd huolimatta litkenneméérien kasvu ja kaupunkialueille tyypillinen
tempoileva ajo johtavat siihen, ettd kaupungit tuottavat suurimman ja yhd kasvavan osan
ilmastonmuutosta  aiheuttavista  hiilidioksidipdéstoistd.  Ilmastonmuutos  muuttaa
huolestuttavalla tavalla maapallon ekosysteemid, ja vaikutusten pitdminen hallittavalla tasolla
edellyttis kiireellisid toimia. Eurooppa-neuvosto® on asettanut tavoitteen, jonka mukaan
kasvihuonekaasupééstoja on vahennettivd EU:ssa 20 prosenttia vuoteen 2020 mennessd. Se
edellyttid padstdjen vihenemistd kaikista ldhteista.

EU:ssa myytyjen uusien henkildautojen hiilidioksidipdédstot ovat vihentyneet 12,4 prosenttia
vuodesta 1995 vuoteen 2004 sen jélkeen, kun Euroopan komissio ja autoteollisuus tekivit
asiaa koskevan vapaaehtoisen sopimuksen. Jotta EU:ssa voitaisiin pddsti asetettuun 120 g:n
tavoitteeseen vuoteen 2012 mennessi, komissio hahmotteli helmikuussa 2007 antamassaan
tiedonannossa’ uuden kattavan strategian. Lainsdddantopuittein hiilidioksidipadstdja olisi
pystyttdvd laskemaan 130 grammaan kilometrid kohti ajoneuvojen moottoritekniikan
parannusten myotd ja lisdksi 10 g/km muilla teknisilld parannuksilla ja lisddmalla
biopolttoaineiden kdyttdd. Ajoneuvojen saastepddstojd on onnistuttu vihentdméddn my0s
tiukentamalla asteittain pdédst6jd koskevia Euro-normeja. EU:n sédéntelylld, jolla on jatkuvasti
madallettu uusia ajoneuvoja koskevia paéstorajoja, on pystytty viimeisten 15 vuoden aikana
eli ensimmdisten Euro-normien kayttoonoton jidlkeen vidhentdmddn maantieliikenteen
typpioksidi- ja hiukkaspddstojd yhteensd 30-40 prosenttia liikennemiérien kasvusta
huolimatta.

Eurooppa-neuvoston paatelmat, 8.-9. maaliskuuta 2007; verrattuna vuoden 1990 tasoon.
? KOM(2007) 19.
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Tastd myonteisestd kehityksestd huolimatta ympaériston tila ei vieldkddn ole tyydyttiva.
Paikallisviranomaisilla on suuria vaikeuksia noudattaa ilmanlaatua koskevia vaatimuksia
kuten ympérdivadn ilmaan joutuvien hiukkasten ja typpioksidin rajoja. Télld on kielteinen
vaikutus kansanterveyteen.

Myo6s meluntorjuntaan liittyvien toimien toteuttamista on helpotettu melukartoitusta
koskevalla EU:n direktiivilli. Paikallisviranomaiset voivat meludirektiivin'® nojalla keréttyjen
tietojen perusteella laatia meluntorjuntasuunnitelmia ja toteuttaa kdytdnnon toimenpiteitd.
Meluntorjuntasuunnitelmissa voidaan hyddyntdi tietojen vaihtoa EU:n tasolla. Sidosryhmien
mukaan melun syntymistd voitaisiin vihentdd tiukentamalla maantie- ja raideajoneuvojen ja
renkaiden aiheuttamia melupddstjd koskevia EU-normeja. Kaupunkien melua vdhentévit
osaltaan my0s maanalaiset litkennejdrjestelmat.

EU:ssa olisi edelleen edistettiva ja tuettava kestdvdn kaupunkiliikenteen hankkeita, joilla
esimerkiksi laajennetaan, kunnostetaan ja parannetaan vdhdn saastuttavaa julkista
kaupunkiliikennettd kuten johdinautoja, raitiovaunuja, metroja ja lahijunia.

Vaihtoehdot:
Uudet teknologiat

Teollisuus on reagoinut eurooppalaisten péédstorajojen asettamiseen ja kehittdd perinteistd
polttomoottoriteknologiaa entisté puhtaammaksi. Saastepdistoja vahentévilla
katalysaattoreilla ja hiukkassuodattimilla saadaan tulevaisuudessa aikaan merkittdvaa
parannusta. EU:n osarahoittamassa tutkimuksessa ja tekniikan kehittimisessd on keskitytty
voimakkaasti saastuttamattomiin ja energiatehokkaisiin ajoneuvoteknologioihin seké
vaihtoehtoisiin polttoaineisiin, kuten biopolttoaineisiin, vetyyn ja polttokennoihin''.

Nykyisen ajoneuvokannan ympdaristoystavillisyyttd voitaisiin parantaa vieldkin asettamalla
ajoneuvojen kiytolle yhdenmukaistetut vdhimmaiisympdristonormit. Ndiden normien
tiukentaminen asteittain ajan myd6td voisi johtaa siithen, ettd vanhoja, runsaasti saastuttavia
ajoneuvoja kunnostettaisiin tai poistettaisiin  vdhitellen kaytostd. Téllainen yleinen
lahestymistapa voisi lisdtd puhtaiden ja energiatehokkaiden ajoneuvojen kayttod
kaupunkiliikenteessd ja estdd pitkdllda aikavélilli sen, ettd syntyy toisistaan irrallisia
viahipaastoisid vyohykkeitd.

Uuden teknologian pédédsyd laajasti markkinoille voitaisiin edistdd sekd taloudellisilla
viélineilld, esimerkiksi viranomaisille tarkoitetuilla kannustimilla hankkia ja kéyttdd puhtaita
ja energiatehokkaita ajoneuvoja, ettd muilla kuin taloudellisilla vilineilld, kuten rajoittamalla
runsaasti saastuttavien ajoneuvojen kéyttod ja antamalla véhdpéastoisille ajoneuvoille
etuoikeutettu padsy herkille alueille, kunhan se ei véaristi sisdmarkkinoiden toimintaa.

10 Direktiivi 2002/49/EY.

Katso esim. KOM(2007) 541 — komission tiedonanto Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan
talous- ja sosiaalikomitealle sekd alueiden komitealle — Kohti turvallisempaa, puhtaampaa ja
dlykkdampad Euroopan laajuista litkkuvuutta: Ensimmaéinen raportti dlyautoaloitteesta, 17.9.2007.
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Puhdasta kaupunkiliitkennettd koskevien parhaiden toimintatapojen vaihtoa on mahdollista
edistida myds Euroopan ulkopuolisten valtioiden kanssa ja hyodyntdd EU-aloitteista,
esimerkiksi Civitas-aloitteesta'’, saatua tietoa ja kokemusta. Eriissi siihen kuuluvissa
hankkeissa kolmannet maat voivat kdyttdd hyoddykseen Euroopan unionin kaupunkien
kokemuksia kaupunkiliikenteen integroidusta toimintamallista. Kun tarkastellaan energian
saatavuutta ja hintandkymid pitkélld aikavililld, on Euroopan strategisten etujen mukaista
edistdd muiden alueiden vdhemmaidn energiavaltaista kasvua. Téllaisella kansainviliselld
yhteistoiminnalla voidaan my®s lisétd Euroopan teollisuuden vientimahdollisuuksia.

Ympiristoystivilliset julkiset hankinnat

Kuten komissio on jo suunnitellut' ja sidosryhmit ehdottaneet kuulemisen yhteydessé, vihin
saastuttavien ja energiatehokkaiden ajoneuvojen tuomista markkinoille voitaisiin tukea
ympéristoystévillisilla julkisilla hankinnoilla.

Yksi mahdollinen toimintatapa on ottaa huomioon ajoneuvon hinnan liséksi ulkoiset
kustannukset ja kayttdd valintaperusteena ajoneuvojen hankinnalle niiden kéyttoon liittyvista
energiankulutuksesta, hiilidioksidipdéstoistd ja epdpuhtauspééstoistd johtuvia koko elinkaaren
kustannuksia. Elinkaaren kustannusten siséllyttiminen hankintapditosten tekemiseen
parantaisi tietoisuutta kayttokustannuksista. Ndin vahiten saastuttavat ja energiatehokkaimmat
ajoneuvot saisivat kilpailuedun, ja samalla kokonaiskustannukset pienenisivit. Julkinen
sektori voisi tdlld tavalla ndyttdd kestdvén taloudenpidon mallia, jota muut markkinatoimijat
voisivat seurata. Lisdksi julkisissa hankinnoissa voitaisiin suosia uusien Euro-normien
noudattamista. Vihemmain saastuttavien ajoneuvojen kdyton aikaistaminen voisi parantaa
my0s kaupunkialueiden ilmanlaatua. Komissio aikoo esittdd kyseiset ndkokohdat sisdltdvin
tarkistetun ehdotuksen vuoden 2007 loppuun mennessa.

Ympiristoystavilliset yhteishankinnat

Erddt viranomaiset ovat parantaneet julkisen liikenteen kalustonsa ja taksien
ympdristoystivillisyyttd hankkimalla vihemmén saastuttavia ajoneuvoja ja tarjoamalla
yksityisille toimijoille taloudellisia kannustimia. Julkinen rahoitustuki vaihtoehtoisten
polttoaineiden jakeluun tarvittavalle uudelle infrastruktuurille on myds ollut avuksi useissa
kaupungeissa. Vihidn saastuttavien ja energiatehokkaiden ajoneuvojen yhteishankinnoilla
viranomaiset voisivat vauhdittaa uuden teknologian markkinoiden syntymistd ja varmistaa
niiden taloudellisen kannattavuuden. Komissio tukee jo télld hetkelld pilottihankkeilla
viranomaisten ympdristoystivéllisten yhteishankintaohjelmien kehittdmistd kaikkialla
EU:ssa'®. Niiden hankkeiden tulosten perusteella komissio saattaa harkita vastaavien
toimenpiteiden toteuttamista laajemmin.

Uudistuneet ajotavat

Taloudellista ajotapaa eli ajamistottumusten muuttamista vihemmaén energiaa kuluttaviksi
olisi kannustettava etenkin autokouluissa ja ammattiautoilijoiden koulutuksessa.
Ajokdyttaytymistd voitaisiin parantaa kuljettajaa tukevien elektronisten jirjestelmien avulla.

12
13
14

Civitas-verkkosivut: www.civitas-initiative.eu.
Ehdotus saastuttamattomien maantieajoneuvojen edistimistd koskevaksi direktiiviksi, KOM(2005) 634.
STEER-ohjelma http://europa.eu.int/comm/energy/intellinget/index _en.html.
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Myos parempi infrastruktuuri, litkenteenhallintajérjestelmit ja dlykkddmmét autot ovat
merkittdvissi osassa.

Liikennerajoitukset

Joissakin tapauksissa on otettu kayttoon paikallisia litkennerajoituksia ja kaupunkien
tiemaksuja. Ndiden yksittdisten toimien vaikutukset ovat jo tihdn mennessi olleet ansiokkaita.
Joidenkin sidosryhmien mielestdi ndin on kuitenkin vaarana luoda toisistaan irrallisia
kaupunkialueita ja uusia “rajalinjoja” Eurooppaan. Jotkin viranomaiset rajoittavat esimerkiksi
padsyd kaupunkien keskustoihin Euro-normien perusteella ja jotkin toiset muilla perusteilla.

Monet sidosryhmit kaipaavat vihreitd kaupunkivyohykkeitd (kdvelyalueiden luominen,
rajoitettu  pddsy, nopeusrajoitukset, kaupunkimaksut jne.) koskevaa neuvontaa ja
yhdenmukaisia sdintdja koko EU:hun, jotta kyseisid toimia voitaisiin toteuttaa laajalti
aiheuttamatta  kohtuuttomia  esteitd  kansalaisten ja  tavaroiden  liikkumiselle.
Yhdenmukaistaminen ja samankaltaisen teknologian yhteentoimivuus myods pienentdd
kustannuksia. Kaikki ajoneuvot kattava eurooppalainen rekisteri ja rajat ylittdva
tdytdntoonpanon valvonta kaupungeissa ovat kysymyksid, joita voitaisiin tarkastella
lahemmin EU:n tasolla, kuten eréét sidosryhmét ovat ehdottaneet.

4. Miten voitaisiin lisdtd puhtaan ja energiatehokkaan teknologian kayttoa
kaupunkiliikenteessd?

5. Miten voitaisiin edistdd ympéristdystavallisid yhteishankintoja?

6. Olisiko laadittava kriteerit vihreiden vyohykkeiden perustamista ja niitd koskevia
rajoitustoimenpiteitd varten ja jarjestettivd asiaan liittyvdd neuvontaa? Miten
voidaan parhaiten taata niiden yhteensopivuus vapaan liikkkuvuuden periaatteen
kanssa? Onko vihreitd vyohykkeitd koskevien paikallisten sdantdjen noudattamisen
valvonta yli rajojen ongelma?

7. Miten voitaisiin edistdd taloudellista ajotapaa?

Mitkd voisivat olla EU:n mahdolliset tehtdviit?

2.3. Tavoitteena dlykkaimpi kaupunkiliikenne
Ongelma:

Eurooppalaisten  kaupunkien on selviydyttivd jatkuvasti lisddntyvistd rahti- ja
henkil6liikennem&érista. Litkennemaddrien kasvusta selvidmiseksi tarvittavien
infrastruktuurien kehittdmiselle on kuitenkin huomattavia esteitd kuten tilan puute ja
ympaéristorajoitteet. Téssd yhteydessd sidosryhmit ovat tuoneet esille, ettd &dlykkiisiin
litkkennejdrjestelmiin  liittyvid sovelluksia hyddynnetddin télld hetkelld lilan vidhédn
kaupunkiliikenteen hallinnassa tai niitd kehitetddn kiinnittiméttd asianmukaista huomiota
yhteentoimivuuteen.
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Vaihtoehdot:

ATK-pohjaiset liikenne- ja matkatiedot voivat tarjota matkustajille, kuljettajille,
litkkenteenharjoittajille ja verkkojen hallinnoijille tietoa, apua ja mahdollisuuden dynaamiseen
litkenteenvalvontaan. Useita maantie-, raide- ja vesiliikenteeseen tarkoitettuja sovelluksia on
jo kéytettdvissd. Tulevina vuosina nidmd sovellukset saavat lisdd tehoa Galileo-
satelliittijarjestelmaisti, joka tekee paikannuksesta entistd tasméllisempéa.

Alykkiit maksujirjestelmiit

Alykkididen maksujérjestelmien tehokkuudesta kysynnin hallintamenetelmini ollaan yhi
paremmin tietoisia. Joukkoliikenteessd voidaan dlykkéitd liikennejirjestelmid kéyttdmalla
varmistaa toimien parempi hallinta ja uudet palvelut (kalustonhallinta, matkustajien
tietojarjestelmat, lipunmyyntijirjestelmét jne.). Jotta tiedon jakaminen nididen sovellusten
vélilld olisi mahdollista, tarvitaan tiedontiedonsiirtoprotokollat. Sidosryhmit ovat korostaneet
sitd, ettd standardien olisi oltava yhteentoimivia ja avoimia uudistuksille. Alykkdissi
maksujérjestelmissa olisi kéytettdva dlykortteja, jotka toimivat useissa eri lilkennemuodoissa
ja mahdollistavat erilaisia toimintoja (kuten matkustukseen liittyvd maksaminen, muut kuin
matkustuspalvelut, pysdkointi ja kanta-asiakasjérjestelmét) useilla eri alueilla ja pitkdlld
aikavililld my0Gs useissa maissa. Jarjestelméédn voitaisiin sisdllyttdd my6ds mahdollisuus perid
eri maksu eri aikoina tai eri kohderyhmiltd (esimerkiksi ruuhka-aika/hiljainen aika).

Parannetaan liikkkuvuutta parantamalla tiedotusta

Yksi ratkaisevista tekijoistd kaupunkien litkenneverkkojen sujuvuuden kannalta on se, ettd
matkustajat voivat valita matkustustapansa ja -aikansa oikean tiedon perusteella. Se
edellyttdd, etti matkan suunnittelua varten on kéytettdvissd helppokéyttoistd, paikkansa
pitdvaa tietoa eri litkennemuotoja yhdistivistd reiteista.

Sidosryhmien = mukaan  dlykkddt  liikennejérjestelmét  mahdollistavat  nykyisten
infrastruktuurien dynaamisen hallinnan. Tehostamalla tienkédytt6d voidaan kapasiteettia lisdtad
vahintddn 20-30 prosenttia. TAmé& on erityisen tdrkedd siksi, ettd kaupunkialueilla on yleensa
hyvin védhdn mahdollisuuksia uusien teiden rakentamiseen. Kaupunkiliikenteen
infrastruktuurien aktiivinen hallinta voi vaikuttaa myonteisesti myds turvallisuuteen ja
ympiristdon. Alykkdilld liikennejérjestelmilld voitaisiin erityisesti hallita kaupunki- ja
kaukoliikenneverkkojen vilisten siirtymien saumattomia yhteyksia.

My6s  kaupunkien  tavarajakelun  tehokkuutta  voidaan  parantaa  &dlykkdiden
litkkennejirjestelmien avulla, silld ne mahdollistavat toiminnan paremman ajoittamisen,
korkeamman lastaustehon ja ajoneuvojen tehokkaamman kdyton. Téhdn tarvitaan integroituja
jarjestelmid, joissa yhdistyvit dlykés reittisuunnittelu, kuljettajan apujarjestelmait, dlykkaét
ajoneuvot ja vuorovaikutteiset infrastruktuurit.

Paikallisviranomaisten ja yksityisten tahojen olisi osallistuttava tdysipainoisesti téllaisten
sovellusten ja palvelujen kayttoonottoon ja kéyttoon jo varhaisessa vaiheessa. NAitd
sidosryhmid ovat muun muassa teknologian toimittajat, liikennditsijdt ja infrastruktuurien
ylldpitdjat, teollisuus, lisdarvopalvelujen tarjoajat, digitaalisten karttojen valmistajat,
tdytdntdonpanoviranomaiset ja infrastruktuurien kdyttdjat.
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Sidosryhmit ovat ehdottaneet, ettd komissio tukisi dlykkaisiin liikennejarjestelmiin liittyvien
hyvien kéytintojen laajempaa levittdmistd. Erityisesti on ehdotettu, ettd EU:n kaupunkeihin
luodaan é&lykkdiden litkennejérjestelmien hyddyntdmistd koskevat puitteet, jotka
mahdollistavat yhteentoimivuuden suunnittelun seké tiedonvaihdon.

8. Olisiko tarpeen kehittdd ja edistdd parempia matkustajille tarkoitettuja
tietojdrjestelmid?
9. Tarvitaanko  lisdtoimia  kéyttoliittymien  standardoinnin  ja  dlykkdiden

litkennejdrjestelmien yhteentoimivuuden varmistamiseksi kaupungeissa? Jos
toimiin ryhdytdin, mitkéd sovellukset ovat etusijalla?

10.  Miten voitaisiin parantaa tietojen ja parhaiden kiytdntdjen vaihtamista kaikkien
dlykkaisiin liikennejérjestelmiin liittyvien tahojen vélilla?

Mitkid voisivat olla EU:n mahdolliset tehtdivit?

24. Tavoitteena vaivattomat kaupunkiliikennejirjestelyt
Ongelma:

Liikkumisen vaivattomuus koskee ennen kaikkea liikuntarajoitteisia, vammaisia, vanhuksia,
pienten lasten kanssa litkkuvia perheitd seki lapsia itsedén. Heidin on pystyttiva kiyttdmain
vaivattomasti kaupunkiliikenteen infrastruktuureja.

Vaivattomuus viittaa my0s siithen, kuinka helposti ithmiset ja yritykset pystyvit kidyttdmaan
kaupunkien liikennejarjestelmia sekéd infrastruktuurin etti palvelujen osalta.

Kaupunkien infrastruktuurin, johon kuuluvat muun muassa tiet ja pyoritiet sekd niiden liséksi
junat, linja-autot ja julkiset alueet, pysédkointipaikat, linja-autopysikit ja terminaalit, olisi
oltava korkealuokkaista. Oleellisina pidetddn my0s toimivia yhteyksid kaupunkien sisilla,
kaupungeista ympéroiville alueelle, kaupunki- ja kaukoliikenneverkkojen vélilld ja Euroopan
laajuisiin  litkkenneverkkoihin (TEN-T). Erityisen tédrkeitd ovat hyvit kulkuyhteydet
lentokentille, rautatieasemille ja satamiin sekd intermodaalirahtiterminaaleihin, silld ne
liittévit eri liikennemuodot toisiinsa.

Lisdksi kansalaiset odottavat, ettd julkisessa liikenteessd otetaan huomioon heidédn tarpeensa
sekd laadun, tehokkuuden ettd saatavuuden osalta. Jotta julkinen litkenne olisi houkuttelevaa,
sen on oltava paitsi helppopddsyistd myos aikataulultaan tihedd, nopeaa, luotettavaa ja
mukavaa. Kokemus on osoittanut, ettd esteend siirtymiselle yksityisliikenteestd julkiseen on
usein julkisen liikenteen palvelujen huono laatu, hitaus ja epéluotettavuus'”.

Yleishyodyllisid palveluja koskevien tutkimusten mukaan kaupunkiliikenne on yleishyddyllisista
palveluista se, johon Euroopan unionin kuluttajat ovat véhiten tyytyvéisid. EU-25:n kuluttajista 13 %
pystyy kdyttdmain julkista liikennettd huonosti ja 4 % ei ollenkaan.
http.//ec.europa.eu/consumers/cons_int/serv_gen/cons_satisf/index en.htlm.
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Sidosryhmien mukaan liikennemuotojen yhteiskdytt6on eli komodaalisuuteen kiinnitetddn
lilan vdhdn huomiota ja kaupunkien laitamien joukkoliikenneterminaaleihin on integroitu liian
vdhdn muita joukkoliikenteen ratkaisuja kuten esikaupunkijunia, raitio- ja junaliikenteen
yhdistdvid jéirjestelmid sekd oikein sijoitettuja liityntdpysédkointipaikkoja. Tavaroiden
jakelulogistiikkaa varten tarvitaan usein esikaupunkialueilla sijaitsevia keskuksia tai
terminaaleja.

Vaihtoehdot:
Kansalaisten tarpeiden mukainen joukkoliikenne

Liikennepolitiikan valkoisen kirjan viliarvioinnissa korostetaan, ettd kaikkia litkennemuotoja
varten on maidritettdvd matkustajien perusoikeudet kiinnittden erityistd huomiota
litkuntarajoitteisiin ihmisiin. Sidosryhmien mielestd komission olisi vietdva eteenpdin ajatusta
joukkoliikenteen matkustajien oikeuksia ja velvollisuuksia koskevasta eurooppalaisesta
peruskirjasta.

Sidosryhmit korostivat, ettd kansalaiset odottavat joukkoliikenteen tdyttdvin heidén tarpeensa
siltdi osin kuin on kyse ylipddnsd litkkumisesta paikasta toiseen ja myos liikkumisen
vaivattomuuden osalta. Yhteiskunta muuttuu, se ikdéntyy ja odottaa dlykkdadmpid ratkaisuja
litkkkumiseen. Tehokkuus on olennaista: joukkoliikenne ei voi kilpailla yksityisautoilun
kanssa, jos se ei pysty vastaaviin matkustusaikoihin.

Kansalaisten odotusten mukaan sekd tavara- ettd henkiloliikenteessd olisi 10ydettidva
joustavampia ratkaisuja. Monin paikoin taksiyhtiot ovat jo alkaneet tunnustella uusia
markkinoita. Kysyntddn vastaavissa palveluissa voitaisiin kéyttdd myds pienempid
ajoneuvoja.

Liikkuvuuteen liittyvét sosiaaliset ndkokohdat ovat haaste kaupungeissa. Kaupunkiliikenteen
on oltava kohtuuhintaista ja my0s pienituloisten kaytettdvissd. Liikuntarajoitteiset ja
vanhukset  odottavat enemmidn ja  parempilaatuisia  liikkkumismahdollisuuksia.
Henkildkohtainen liikkkuvuus on riippumattomuuden kannalta ratkaisevaa.

Tukena asianmukainen EU:n lainsdadintokehys

Julkisista hankinnoista annettua kahta direktiivid'® sovelletaan tiysimédriisesti julkisia
palveluhankintoja, esimerkiksi linja-auto- ja raitioliikennettd, koskeviin sopimuksiin. Ndiden
lisiksi uusi asetus rautateiden ja maanteiden julkisista henkilSliikennepalveluista'” tuo lisd
avoimuutta ja auttaa viranomaisia ja toimijoita parantamaan laatua ja tehokkuutta.

Uuden asetuksen nojalla toimivaltaiset viranomaiset voivat mairitelld julkisen liikenteen
velvollisuudet, jotta yleishyodylliset palvelut maitse tapahtuvan henkil6liikenteen alalla
voidaan varmistaa. Sen my6td viranomaiset voivat asettaa erityishintoja sosiaalisin perustein.
Jos julkisiin palveluihin liittyvien velvollisuuksien tdyttiminen edellyttdd taloudellisia
korvauksia ja/tai yksinoikeuksien myOntdmistd, viranomaisen on tarjousmenettelyé
noudattaen tehtiva sopimus valitun palveluntarjoajan kanssa.

o Direktiivi 2004/17/EY ja direktiivi 2004/18/EY, 31.3.2004.
Asetus rautateiden ja maanteiden julkisista henkildliikennepalveluista sekd neuvoston asetusten (ETY)
N:0 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70 kumoamisesta (toimielinten vélinen asia 2000/0212 (COD)).
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Seka direktiivien ettd uuden asetuksen mukaan toimivaltaiset viranomaiset voivat vapaasti
huolehtia palveluista itse tai teettdd ne tarjousten perusteella ulkopuolella. Ne voivat ottaa
kayttoon tarjoajien valmiuksia koskevia valintaperusteita ja palvelujen laatua koskevia
myOntamisperusteita.

Innovatiiviset ratkaisut ja tarvittavat taidot

Yksi kuulemisen yhteydessd esiin tulleista suosituksista oli, ettd Euroopan komission olisi
edistettivd kustannuksiltaan alhaisempia joukkoliikenneratkaisuja kuten nopeita linja-
autoyhteyksid vaihtoehtona kalliimmille raitiotie- ja metrojérjestelmille. Linja-autoilla
ajettavat pikayhteydet tarjoavat nopeita ja tiheitd julkisia linja-autopalveluja tietyilld vaylilla,
joilla olevat asemat ovat yleensd luonteeltaan metroaseman kaltaisia. Tdhdn mennessi
kehitettyjd innovatiivisia parhaita kdytidntja voitaisiin levittdd. Yhtend erityisalueena on
(vdhdn saastuttavien) taksien kayttdminen joukkoliikenneketjussa ja tarveldhtdisessé
litkkenteessd dlykkdiden liikennejarjestelmien avulla. Kuulemisen yhteydessd tuli ilmi myos
joukkoliikenteen intermodaaliterminaaleja koskevan neuvonnan tarve.

Hyvit kédyttomahdollisuudet edellyttavét lisdksi, ettd kaupunkiliikenneverkkojen palvelut
tarjoavat hyvét yhteydet kauppoihin, yrityksiin ja taloudellisen toiminnan alueille, myos
tavaraterminaaleihin ja —satamiin, jotta tavarankuljettajat, palveluntarjoajat, tyontekijit ja
asiakkaat padsevit kyseisiin paikkoihin vaivattomasti. Tdma on tirkeéé erityisesti silloin, kun
padsya tietyille vyohykkeille rajoitetaan.

Kaupunkiliikenteen on pystyttiva houkuttelemaan ammattitaitoisia tyontekijoitd ja pitdméén
heistd kiinni. Koulutusohjelmilla, esimerkiksi opettamalla taloudellista ajotapaa kuten
kuulemisessa ehdotettiin, pystytddn parantamaan joukkoliikenteessd ja tavaraliikenteessd
tyOskentelevien osaamista ja vahentdméén hiilidioksidipdést6ja ja saastumista.

Eurooppa on maailmanlaajuisesti ajateltuna merkittdvé matkailukohde ja matkailijoista monet
suuntaavat kaupunkeihin. Matkailulla voi olla vaikutusta talouden kehitykseen ja
tyollisyyteen. Sidosryhmien mukaan matkailijat ovat oma ryhminsé litkennejérjestelmien
kéyttdjien joukossa, ja heilld on sekd médrdnsd ettd liikkumistarpeidensa puolesta
omanlaisiaan vaatimuksia, joista saattaa aiheutua kaupunkiliikennejérjestelmille erityistd
painetta. Tadmd olisi otettava huomioon, kun suunnitellaan helppopadsyisyyttd
kaupunkialueiden sisélld sekd pdédsyéd kyseisille alueille niiden ulkopuolelta.

Alueiden tasapuolinen kattaminen ja yhtendinen lihestymistapa kaupunkiliikenteeseen

Ne toimijat, joita asia koskee eniten, etenkin kokemustenvaihtoverkostoihin kuuluvien
kaupunkien edustajat, ovat korostaneet ongelmia kaupunkitaajamissa, joissa on haasteena
parantaa kaikkien keskustan kehityksen vaikutuspiiriin kuuluvien alueiden saavutettavuutta.
Esikaupungistuminen ja kaupunkien hallitsematon laajeneminen johtavat hajanaiseen
maankdyttoon ja harvaan asumistiheyteen. Sen vuoksi kodit, tyOpaikat ja vapaa-ajan palvelut
sijaitsevat kaukana toisistaan ja liikennepalvelujen tarve kasvaa'®. Kaupunkien laitamien pieni
asumistiheys vaikeuttaa sellaisten joukkoliikenneratkaisujen tarjoamista, jotka ovat riittdvén
laadukkaita houkuttelemaan tarpeeksi paljon kdyttdjid. Vanhusten terveydenhuoltopalvelut
voi olla hankalampi jérjestdd, jos litkenneratkaisut eivdt ole oikeanlaisia (sosiaalisen
eristyneisyyden lisdksi). Esikaupunkialueille olisi enemméin hyotyé niiden tarpeiden mukaan

18 Euroopan ympéristokeskuksen raportti Urban sprawl in Europe — The ignored challenge, 2006.
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suunnitelluista ratkaisuista kuten tarveldhtoisestd liitkenteesti tai poikittaisyhteyksistd yleensa
sateittdisten, kaupunkikeskustoihin suuntautuvien yhteyksien vélilla.

Sidosryhmien ndkemyksen mukaan viranomaistoimien koordinointi auttaisi ratkaisemaan
kaupunkiliikenteeseen liittyvid haasteita. Lisdksi kaupunkiliikenteen suunnittelussa saataisiin
etua yhdistdmailld politiikan useita eri sektoreita kuten kaupunkisuunnittelu, talous- ja
sosiaaliasiat, litkenne jne.

Vankan  pohjan  toimivan  kaupunkiliitkenteen  suunnittelulle  antavat  myo0s
litkkennesuunnitelmat, joihin sisdltyvit suurkaupunkeja ympardivét taajamat ja jotka kattavat
sekd henkilo- ettd tavaraliikenteen kaupungeissa ja niitd ympérdivilld alueilla. Sidosryhmét
ovat korostaneet tarvetta luoda asianmukaiset organisaatiorakenteet helpottamaan tdllaisten
suunnitelmien laadintaa ja toteuttamista.

Kaupunkiympéristod koskevassa teemakohtaisessa strategiassa'® médritettiin  useita
ympaéristoon liittyvid ongelmia, joita voitaisiin korjata laatimalla ja toteuttamalla kestdvin
kaupunkiliikenteen suunnitelmia®®. Euroopan komissio sitoutui strategiassaan laatimaan
ohjeet kestdvdn kaupunkiliikenteen suunnitelmien valmistelemista varten. Nyt kun
kaupunkiliikenteestd kdydddn laajaa keskustelua ja tdiméd vihred kirja julkaistaan, on sopiva
tilaisuus tarkastella kestdvdn kaupunkiliikenteen suunnitelmien jatkotoimia osana
kaupunkiliikennettd koskevaa toimintasuunnitelmaa.

11.  Miten voidaan parantaa joukkoliikenteen laatua Euroopan kaupungeissa?

12. Olisiko pelkéstddn joukkoliikenteelle tarkoitettujen ajokaistojen jérjestdmistd
kannustettava?

13. Onko joukkoliikenteen matkustajien oikeuksia ja velvollisuuksia koskeva

eurooppalainen peruskirja tarpeen?

14.  Millaisilla toimenpiteilld henkil6- ja tavaraliikenne saataisiin otetuksi paremmin
huomioon tutkimuksessa ja kaupunkiliikennesuunnittelussa?

15.  Miten voidaan parantaa kaupunki- ja kaukoliikenteen ja maankdytdn suunnittelun
vilistd koordinointia? Minki tyyppinen organisaatiorakenne olisi sopiva?

Mitkd voisivat olla EU:n mahdolliset tehtiviit?

2.5. Tavoitteena turvallinen kaupunkiliikenne
Ongelma:

Jokaisen EU-kansalaisen olisi pystyttédvi eldméén ja liikkumaan kaupunkialueilla turvallisesti.
Kévelemiseen, pyordilyyn ja henkil6- tai kuorma-autolla ajoon liittyvén loukkaantumisriskin
pitdisi olla mahdollisimman pieni. Tamé edellyttdd infrastruktuurien ja erityisesti

19 KOM(2005) 718.
Katso: http://ec.europa.eu/environment/urban/urban_transport.htm.
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risteysalueiden huolellista suunnittelua. Kansalaiset tiedostavat véhitellen paremmin, ettd
heiddn on kayttidydyttdva vastuullisesti suojellakseen itsedéin ja muita ihmisid.

Vuonna 2005 EU:n teilld kuoli 41 600 henkildd”'. Se jid kauas yhteisestd tavoitteesta, joka on
vihentii liikennekuolemien vuotuinen méird enintdin 25 000:een vuoteen 2010 mennessi>.
Noin kaksi kolmannesta onnettomuuksista ja kolmannes tieliikennekuolemista tapahtuu
kaupunkialueilla, ja uhreiksi joutuvat turvattomimmat tienkdyttdjat.
Tielitkenneonnettomuudessa kuolemisen vaara on pyoréilijoilld ja jalankulkijoilla kuusi
kertaa suurempi kuin autolla liikkujilla. Hyvin usein uhrit ovat naisia, lapsia ja vanhuksia.

Joskus matkustajien huonoksi kokema henkilokohtainen turvallisuus estdd tiettyja
sosiaaliryhmid matkustamasta tai kéyttimastd julkisen liikenteen palveluja. Tdlloin on kyse
ajoneuvoista, terminaaleista ja linja-auto- tai raitiovaunupysdkeisti samoin kuin
kévelymatkoista pysdkeille. Tdma voi johtaa tarpeettomaan autolla ajoon, ja se voi estdd
thmisid viettdmasta aktiivista elimaa.

Vaihtoehdot:

Eurooppalainen litkenneturvallisuuspolitiikkaa kattaa litkennekdyttdytymiseen, ajoneuvoihin
ja infrastruktuureihin liittyvét kysymykset.

Turvallisempi liikennekiyttiytyminen

Sidosryhmien ehdotusten mukaan komissio voisi parantaa tieturvallisuutta edistamélld
parhaita kéytdnt6jd ja kdymaélld tiiviimpéd, suunnitelmallista vuoropuhelua paikallisten ja
alueellisten toimijoiden ja jdsenvaltioiden kanssa esimerkiksi uusista teknologioista —
varsinkin dlykkéistd liikennejarjestelmista.

Valistus- ja tiedotuskampanjat ovat ehdottoman térkeitd, jotta kansalaiset saadaan paremmin
tietoisiksi litkennekdyttdytymisestddn. Erityisid tieturvallisuuskampanjoita ja nuorten
valistamiseen tarkoitettuja erityisaloitteita voitaisiin toteuttaa ja jokin seuraavista
eurooppalaisista tieturvallisuuspéivistd voitaisiin kohdentaa kaupunkialueisiin. Lisdksi
sidosryhmidt ovat ehdottaneet, ettd pyordilijdiden turvallista kéyttdytymistd kannustetaan
esimerkiksi edistimdlld pyordilykypéardn kéyttod kaikkialla Euroopassa ja tukemalla
ergonomisempien  kypdrien suunnitteluun  liittyvdd  tutkimusta. Liikennesdéntdjen
noudattamisen tiukka valvonta on myo0s tdrkedd kaikkien moottoripydriilijoiden, skootterin
kuljettajien ja polkupyoriilijoiden kannalta. Sidosryhmien mielestd EU:ssa voitaisiin tukea
toimia, joilla yleistetddn kaupungeissa sellaisten vilineiden kéyttdd, joilla voidaan valvoa
litkkennesddntdjen noudattamista kaikkien tienkdyttéjien osalta.

Turvallisemmat infrastruktuurit

Sidosryhmien nikemysten mukaan turvallisuudentunteen parantamiseksi on toteutettava erdita
kaupunkiympdristoon liittyvid toimenpiteitd. Laadukkaat infrastruktuurit, esimerkiksi hyvit
jalkakéytavét ja pyoritiet, voivat olla ratkaisevia. Nékyvyyden parantaminen esimerkiksi
lisddmalla valaistusta sekéd lainvalvojien ndkyvampi ldsndolo kaduilla voi auttaa lisddmiin
turvallisuudentunnetta. Myo6s  dlykkdiden liikennejdrjestelmien  ratkaisuilla, jotka
mahdollistavat paikkansa pitdvdn tiedon nopean saannin sekd turvallisuusldhtdisen

2 CARE: tieliikenneonnettomuuksia koskeva yhteison tietokanta.

2 KOM(2001) 370.
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litkkenteenhallinnan, voidaan vaikuttaa turvallisuuteen merkittdvasti. Sidosryhmét ovat
ehdottaneet, ettd EU:ssa voitaisiin my0s laatia suositukset kaupunkiliikenteen turvallisuuteen
ja turvallisuusnormeihin liittyvien kysymysten sisédllyttdmiseksi osaksi kaupunkien
infrastruktuurien suunnittelua.

Terrorismin torjunta on yksi kaupunkiliitkenteen turvallisuuteen liittyvad erityiskysymys.
Komissio tarkastelee aiheeseen liittyvéa tiedonantoa léhitulevaisuudessa.

Turvallisemmat ajoneuvot

Ajoneuvojen parempi turvallisuus on erityisen tdrkedd kaupunkialueilla, joilla ne litkkuvat
samoilla kaduilla kuin jalankulkijat, pyoridilijat ja joukkoliikenne. Pimednédkoon,
jarrutusavustimiin, torméayksenestoon ja nukahtamisenestoon liittyvd teknologia voi parantaa
kaikkien tielldliikkujien turvallisuutta huomattavasti. Euroopan komission tiedonannoissa,
jotka koskevat eSafety-aloitetta™ ja i2010-dlyautoaloitetta (Tieto- ja viestintitekniikka
dlykkadmpia ja turvallisempia autoja varten)™, esitetidn ansiokkaita ratkaisuja, joita voitaisiin
soveltaa  kaupunkiolosuhteissa. =~ Matkustajaliikennettd ~ voitaisiin ~ hoitaa ~ myds
“kaupunkiajoneuvoilla”, ja sidosryhmidt ovat esittdneet, ettdi suurikokoisten kuorma- ja
henkildautojen péddsya voitaisiin rajoittaa.

16.  Millaisin lisdtoimin kaupunkeja voitaisiin auttaa vastaamaan kapunkiliikenteen
tieturvallisuuteen ja henkilokohtaiseen turvallisuuteen liittyviin haasteisiin?

17.  Miten liikennditsijodille ja kansalaisille saataisiin paremmin tietoa mahdollisuuksista
parantaa turvallisuutta kehittyneen infrastruktuurihallinnan ja ajoneuvoteknologian
avulla?

18. Onko syytéd kehittdd automaattitutkia kaupunkiympéristdd varten ja edistdd niiden
kéyttoa?

19. Onko videovalvonta hyvai tapa parantaa turvallisuutta kaupunkiliikenteessi?

Mitkd voisivat olla EU:n mahdolliset tehtdvit?

3. UUDENLAISEN KAUPUNKILIIKENNEKULTTUURIN LUOMINEN
3.1. Tietotason parantaminen

Kuulemisten aikana on kdynyt selvéksi, ettd uuden “kaupunkiliikennekulttuurin” luominen
Eurooppaan edellyttaa kumppanuuksien perustamista. Téassd uudenlaisessa
kaupunkiliikennekulttuurissa on tirked sijansa myos uusilla suunnittelumenetelmilld ja
-vélineilld. Valistus, harjoittelu ja tietoisuuden lisidminen on siind keskeista.

Kaupunkiliikenteen alalla tydskentelevien ammattilaisten ammattitaitoa on vahvistettava.
Tdssd EU voisi sidosryhmien mielestd toimia ndkyvammin helpottamalla jarjestelmallistd
henkildston koulutus- ja vaihtotoimintaa.

3 KOM(2003) 542.
# KOM(2006) 59.
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Kaupunkilitkenne on jo ollut aiheena esilli EU:n aluepolitilkkaan kuuluvissa
verkostoitumisaloitteissa kuten URBACT:issa ja alueiden asemaa talouden muutosten
edistdjind koskevassa aloitteessa®. Euroopan komissiolla on tarkoitus vahvistaa ja tukea
ndiden aloitteiden puitteissa vield uusia kaupunkiliikenteeseen liittyvid verkostoja.

Kuulemisten yhteydessd saatujen ehdotusten mukaan komissio voisi aktiivisesti selittdd ja
tuoda esiin kaupunkiliikennepolitiikan alalla tekeméédnsd tyotd. Komissio voisi jarjestdd
yhdessd alan toimia jo toteuttavien sidosryhmien kanssa Euroopan laajuisen yleisen
tiedotuskampanjan toimistaan, jotka koskevat kestdvdd kaupunkiliikennettd. Sen yhteydessd
voitaisiin vaikuttaa tiettyjen kohderyhmien liitkkumiskayttiytymiseen niille suunnattujen
valistuskampanjoiden ja informaation avulla. Lisdksi on ehdotettu, ettd jirjestetddn vuosittain
Euroopan laajuinen tapaaminen, jossa késitellddn kehittyneitd kaupunkiliikenneratkaisuja. Sitd
voisi johtaa Civitas-foorumi.

3.2 Tietojen kerdiminen

Kuulemiset ja aikaisemmat tiedonkeruuhankkeet ovat osoittaneet, ettd EU:n laajuisissa
kaupunkiliikennetilastoissa on suuria puutteita ja ettd huolimatta erdistd EU:n aluepolitiikan
puitteissa kehitetyistéd aloitteista yhteiset maéritelmét puuttuvat. Nama puutteet olisi pyrittdva
paikkaamaan, jotta pééttdjdt ja asiantuntijat kaikilla tasoilla saisivat tarvitsemansa tiedot.

Sidosryhmien ehdotuksen mukaan Euroopan komissio, jolla on laaja kokemus Euroopan
laajuisten tilastotietojen kokoamisesta, yhdenmukaistamisesta ja hyoddyntdmisestd, voisi
toimia tdméin asian hyvéksi perustamalla seurantakeskuksen. Seurantakeskuksen avulla
poliittiset paittdjat ja yleiso saisivat helpommin tarpeellisia tietoja ja kaupunkiliikenteen

20. Olisiko kaikkien sidosryhmien tehtava yhteistyota uuden
kaupunkiliikennekulttuurin luomiseksi Eurooppaan? Olisiko tdllaisen yhteistyon
tukemiseksi hyotyd Euroopan tieliikenneturvallisuuden seurantakeskuksen mallin
mukaisesta Euroopan kaupunkiliikenteen seurantakeskuksesta?

poliittiset paattdjat ja yleiso saisivat helpommin tarpeellisia tietoja ja kaupunkiliikenteen.

4. RAHOITUSVARAT

On investoitava infrastruktuureihin, matkustajaliittymiin, verkkojen ylldpitoon ja toimintaan,
kaluston uudistamiseen ja huoltoon sekd valistamiseen ja tiedottamiseen, eli rahoitusta
tarvitaan runsaasti moniin eri kohteisiin. Pddosa kustannuksista lankeaa asianomaisille
paikallisviranomaisille.

Erddn dskettdin tehdyn tutkimuksen”® mukaan kaupunkien raitio- ja kevytraidekalustosta yli
40 prosenttia 15 jasenvaltion EU:ssa ja 67 prosenttia uusissa jasenvaltioissa on vdhintddn 20
vuotta vanhaa ja olisi korvattava vuoteen 2020 mennessé.

Katso: http://ec.europa.eu/regional policy/index_en.htm.

2 Light rail and metro systems in Europe, ERRAC, 2004.
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Kaupunkiliikennehankkeiden rahoittamisen onnistuminen edellyttda talousarvioméérarahojen,
sdaddosvilineiden ja taloudellisten vilineiden yhdistamistd, paikalliset erityisverot mukaan
luettuina. Se vaatii pitkdn aikavélin suunnittelua.

Kaupunkien rahoitusvilineet

Kaikkien paikallisten, alueellisten, kansallisten ja EU:n tason sidosryhmien osallistuminen on
tarpeen. My0Os kiyttdjien olisi annettava panoksensa ja maksettava kohtuullinen hinta
joukkoliikenteen palveluista. Kdyttdjat ovat valmiita maksamaan korkealaatuisesta palvelusta.
Yksityiselld rahoituksella, yleensi julkisten ja yksityisten tahojen kumppanuuksien muodossa,
voi olla merkitystd, mutta sitd varten tarvitaan vakaat oikeudelliset puitteet.
Kaupunkiliikennettd voidaan rahoittaa osittain myds pysédkointimaksuilla ja kaupunkien
tiemaksuilla ja varsinkin varaamalla kerdtyt tulot kaupunkiliikennettd koskeviin
toimenpiteisiin. Lontoon ruuhkamaksujdrjestelmd on osoittanut, kuinka tarpeellista on
parantaa linja-autopalveluja.

Sidosryhmit ovat ehdottaneet, ettdi EU:ssa voitaisiin harkita eurovinjettidirektiivin
soveltamisalan laajentamista koskemaan myos kaupunkeja, jotta tiemaksuja voitaisiin perid
kaikenlaisilta ajoneuvoilta kaikissa infrastruktuureissa. Témé voitaisiin tehdd samalla kun
kehitetddn litkenteen ulkoisten kustannusten yhdenmukaistettu laskentamenetelmd vuoden
2008 puolivéliin mennessa.

Markkinapohjaisia mekanismeja, esimerkiksi péddstOkauppajirjestelmdn  mahdollista
kéyttamistd — myontdmélld péddstdoikeuksia tai vastaavia hyvityksid viranomaisille, jotka
investoivat uuteen ja saastuttamattomampaan infrastruktuuriin — voitaisiin sidosryhmien
mielestd tutkia tarkemmin. On kuitenkin véltettdvd jérjestelmén toiminnan ja
ympaéristosuorituskyvyn kannalta kielteisid vaikutuksia.

Komissio on valtiontukipolititkassaan sitoutunut ottamaan huomioon sekd puhtaaseen
litkkenteeseen investoimisella saavutettavat ympiristbedut ettd vdhemmidn saastuttaviin
litkennemuotoihin siirtymisen tarpeen. Esimerkkind mainittakoon luonnos ympiristonsuojelua
koskeviksi suuntaviivoiksi®’, jotka sallisivat poikkeukset, kun on kyse tuen mydntimisestd
uusien litkennevélineiden hankkimista varten, jotta yhteisén normien noudattaminen nopeutuu
jo ennen niiden tuloa pakollisiksi. Lisdksi komission ehdotuksessa uudeksi
ryhmipoikkeusasetukseksi*® sallitaan nimenomaan tuen myéntiminen investointeihin, jotka
kohdistuvat muuhun kuin maantierahtaukseen ja ilmakuljetuksiin tarkoitettuihin
kulkuneuvoihin ja liikennevilineisiin. Témin lisdksi komissio harkitsee parhaillaan
rautatiesektorin valtiontukea koskevien suuntaviivojen antamista, jotta véhitellen kilpailulle
avautuvan taloudellisen toiminnan, jolla on ratkaiseva asema kestdvédn liikkuvuuden
varmistamisessa Euroopassa, avoimuutta ja oikeusvarmuutta voitaisiin parantaa. Yksi
komission tarkasteltavaksi tulevista kysymyksistd on ikdédntyvin liikkuvan kaluston pikainen
korvaaminen  luotettavuuden,  turvallisuuden ja  paremman  yhteentoimivuuden
varmistamiseksi. Euroopan tietyilld maantieteellisilld alueilla timé tarve on erityisen suuri, ja
aluetuet vaikuttavat siksi sopivalta vélineeltd haasteeseen vastaamiseksi.

= Ympiristonsuojeluun myonnettdvdd valtiontukea koskevien uusien yhteison suuntaviivojen luonnos

http://ec.europa.eu/comm/competition/state_aid/reform/guidelines_environment_en.pdf.
% Komission ehdotus uudeksi ryhmépoikkeusasetukseksi, tehty 24. huhtikuuta 2007, SEK(2007) 513
lopullinen.
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Moninainen eurooppalainen rahoitustuki

EU:n tasolla on kdytettdvissd useita rahoitusléhteitd kuten rakennerahastot, koheesiorahasto ja
Euroopan investointipankin lainat. EU:n koheesiopolititkka sdilyy vuosina 2007-2013
menneiden vuosien tapaan tirkednd rahoitusldhteend tukikelpoisilla alueilla. Edelliselld
kaudella 2000-2006 Euroopan aluekehitysrahastosta (EAKR) myonnettiin rahoitusta
litkkennehankkeille noin 35 miljardia euroa, josta hieman yli 2 miljardia euroa kohdistui
kaupunkiliikenteeseen. Ohjelma-asiakirjojen mukaan EAKR:sti ja koheesiorahastosta
osoitetaan ldhes 8 miljardia euroa kaupunkiliikenteeseen vuosina 2007-2013. Lisdksi on
varattu 9,5 miljardia euroa kaupunkien ja maaseudun elvyttimiseen liittyville integroiduille
hankkeille, joihin saattaa sisdltyd liikennettd koskevia investointeja.

Kéynnissé olevan kauden 2007-2013 koheesiovilineet tarjoavat kattavamman ja vakaamman
pohjan kaupunkiliikenteen ja joukkoliikenteen yhteisrahoittamiselle koko Euroopassa®.
EAKR:33 ja koheesiorahastoa koskevissa asetuksissa on selked viittaus puhtaaseen
kaupunkiliikenteeseen ja joukkoliikenteeseen sekd lisdksi, ensimmdiistd kertaa, puhdasta
litkkennettd koskevaan integroituun strategiaan. Etenkin uusien jédsenvaltioiden viranomaisten
olisi hyddynnettivd nimé mahdollisuudet uudistaa kaupunkiliikennejérjestelmidén.

Kestdvid kaupunkiliikennettd koskevia toimia siséltyy useimpiin jdsenvaltioiden toimittamiin
kansallisiin strategisiin viitekehyksiin. EU:n koheesiovilineilli voidaan yhteisrahoittaa
investointeja infrastruktuureihin (esimerkiksi rautatiet ja terminaalit) ja litkkuvaan kalustoon,
kuten  puhtaisiin  linja-autoihin,  johdinautoihin, raitiovaunuihin, metroihin ja
esikaupunkijuniin. Sama koskee toimenpiteitd, joilla integroituja ja kayttdjdystavillisid
kaupunkiliikennejdrjestelmid ~ kunnostetaan ja  uudistetaan muilta osin  (dlykkait
litkkennejarjestelmét, matkustajatiedotus, yhteiset lipunmyyntijarjestelmét, liikenteenhallinta
jne.). EAKR:std voidaan rahoittaa my0s laitteistoja, jotka liittyvdt ympériston kannalta
kestdvdd kaupunkilitkennettd koskeviin hankkeisiin, ja myontdd tukea véeston tietyille
kohderyhmille (vanhukset, vammaiset), jotta nidma voisivat kdyttdd tavanomaisia julkisen
litkkenteen palveluja. EAKR:std rahoitetaan yhd useampia élykkdisiin litkennejarjestelmiin
liittyvid hankkeita.

Euroopan investointipankki®® myontid lainoja kaupunkiliikennehankkeille keskimdirin noin
2,5 miljardia euroa vuosittain. Néihin hankkeisiin kuuluu joukkoliikenteen infrastruktuurin
rakentaminen, laajentaminen ja kunnostaminen sekd liikkuvan kaluston hankkiminen
suurtaajamissa ja keskisuurissa kaupungeissa kaikkialla Euroopassa. Tavanomaisen
lainaustoiminnan lisdksi EIP tekee yhteisty6td komission ja Euroopan jélleenrakennus- ja
kehityspankin kanssa uusien rahoitusvilineiden ja -aloitteiden kehittimiseksi.

Tutkimuksen ja teknologian kehittimisen seitsemdnnelld puiteohjelmalla edistetddn
tutkimusta,  teknologian  kehittimistd ja  demonstrointitoimia,  jotka  liittyvét
kaupunkiliikkuvuuteen, litkenteen energiandkokohtiin, saastuttamattomaan
kaupunkiliikenteeseen seké kaikkien kansalaisten kestdvéén litkkumiseen.

Katso: http://ec.europa.eu/regional policy/index_en.htm.
Katso: www.eib.org.
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Yksi seitsemdnnen puiteohjelman litkennettd késittelevdn teeman toimialoista on
“kaupunkiliikenteen  kestdvyyden takaaminen”. Se kattaa uusiin liikenne- ja
litkkkuvuuskonsepteihin, innovatiivisiin ~ kysynndnhallintajirjestelmiin, korkealaatuiseen
julkiseen litkenteeseen ja saastuttamatonta kaupunkiliikennettd koskeviin innovatiivisiin
strategioihin liittyvén teknisen tutkimuksen, demonstroinnin ja polititkan tukemisen. Liséksi
on toimia, joissa keskitytdén erittdin innovatiivisten, saastuttamattomien ja &lykkdiden
litkkenne- ja liikkumiskonseptien kehittimiseen ja niiden hyddyntdmiseen. Seitsemidnnen
puiteohjelman “tieto- ja viestintitekniikka” -teeman puitteissa tuetaan myos liikkuvuuteen ja
palveluihin liittyvid toimia. Tieinfrastruktuureja ja dlykkditd ja saastuttamattomia ajoneuvoja
koskevassa tutkimuksessa ei oteta huomioon maantieteellisid oloja, mutta tutkimustyon
tuloksia voidaan soveltaa kaupunkiymparistoon.

Civitas on saastuttamatonta kaupunkiliikennettd koskeva komission demonstraatio- ja
tutkimusohjelma. Civitas-aloitteen avulla kaupungit voivat kokeilla ja demonstroida poliittisia
ja teknisid toimenpiteitd yhdistdvid kokonaisuuksia, joiden tavoitteena on kestdvdmpien,
saastuttamattomien ja energiatehokkaiden kaupunkiliikennejérjestelmien kehittiminen.
Civitas-aloitteesta on tdhidn mennessd myodnnetty EU:n yhteisrahoitusta 100 miljoonaa euroa
36 kaupungissa toteutettuihin toimiin. Seitsemdnteen puiteohjelmaan kuuluva Civitas-plus
-aloite on jo kdynnistetty.

Sidosryhmit ovat tdhdentéineet Civitas-aloitteen jatkamisen tirkeyttd. Civitas-aloitteen
mukainen ldhestymistapa voisi olla mallina sidosryhmien ehdottamalle EU:n tukiohjelmalle,
jolla  rahoitettaisiin  tutkimuksen puiteohjelmaan  kuulumattomia saastuttamatonta
kaupunkiliikennettd koskevia toimia. Ohjelmassa voitaisiin keskittyd laajamittaisiin toimiin,
jotka liittyvét etupddssd innovatiivisten toimien integroimiseen kaupungeissa ja niiden reuna-
alueilla. Téllaiseen ohjelmaan liittyvid ajatuksia voidaan tarkastella sen jdlkeen, kun
kaupunkiliikennettd koskeva toimintasuunnitelma on hyviksytty.

Euroopan é&lykéds energiahuolto -ohjelmaan, jota rahoitetaan kilpailukykyd ja innovointia
koskevasta ohjelmasta®’, kuuluvat Altener- ja Steer-alaohjelmat, joilla tuetaan esimerkiksi
uusiin ja uusiutuviin energialdhteisiin sekd vaihtoehtoisten polttoaineiden ja liikenteen
energiatehokkuuden edistdmiseen liittyvid aloitteita.

31 Neuvoston paitos N:o 1639/2006/EY, tehty 24. lokakuuta 2006, (EUVL L 310, 9.11.2006, s. 15).
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21.

22.

23.

24.

25.

Miten nykyisid rahoitusvilineitd kuten rakenne- ja koheesiorahastoja voitaisiin
kiyttdd paremmin ja johdonmukaisesti integroidun ja kestdvédn kaupunkiliikenteen
tukemiseen?

Milld tavalla taloudelliset ja varsinkin markkinapohjaiset vilineet voisivat tukea
puhdasta ja energiatehokasta kaupunkiliikennettd?

Miten kohdennettu tutkimustoiminta voisi paremmin tukea kaupunkeihin
kohdistuvien paineiden integroimista kaupunkiliikenteen kehittimiseen?

Olisiko kaupunkeja kannustettava kaupunkimaksujen perimiseen? Tarvitaanko
kaupunkimaksuja varten yleiset puitteet ja/tai neuvontaa? Olisiko osa tuloista
korvamerkittivd kaupunkien joukkoliikenteen parantamiseen? Olisiko ulkoiset
kustannukset siséllytettdva hinnoitteluun?

Mitd lisdarvoa voitaisiin saada pitkdlld aikavililli, jos yhteison tukea
kohdistettaisiin puhtaan ja energiatehokkaan kaupunkiliikenteen rahoittamiseen?

Mitkd voisivat olla EU:n mahdolliset tehtdviit?

5

Komissio haluaa ottaa sidosryhmien nikemykset huomioon myds tulevassa tydskentelysséén.
Tédmai vihred kirja kdynnistdé toisen kattavan kuulemisen, joka kestdd 15. maaliskuuta 2008
asti. Kaikkia asiaan liittyvid osapuolia pyydetddn osallistumaan kaupunkiliikennettd koskevan
EU:n politiikan muotoilemiseen vastaamalla tdmédn vihredn kirjan 25 kysymykseen ja
ottamalla kantaa siind késiteltyihin yleisiin aiheisiin. Kannanotot voidaan julkaista, ellei

KUULEMISET

luottamuksellisuutta pyydetd nimenomaisesti.

Kannanottoja ja ehdotuksia voi ldhettdd

- séhkopostitse osoitteeseen

tren-urbantransport@ec.europa.eu

— kirjeitse osoitteeseen

European Commission
Directorate General for Energy and Transport
Clean Transport and Urban Transport Unit
(DM28 02/64)

200, rue de la Loi
B - 1049 Brussels
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Lisétietoja on saatavilla Euroopan komission verkkosivuilla osoitteessa
http://ec.europa.eu/transport/clean/index_en.htm.

On tirkedd, ettd tdma vihred kirja johtaa nopeasti konkreettisiin toimiin. Komissio katsoo, ettad
kuulemisen jélkeen olisi laadittava konkreettinen toimintasuunnitelma. Se on tarkoitus
julkaista alkusyksystd 2008. Toimintasuunnitelmassa esitetddn EU:n, jdsenvaltioiden,
alueellisen ja paikallisen tason samoin kuin elinkeinoeldmén ja kansalaisten tason toimia.
Siind méaritetddn tarkasti kuhunkin toimeen sopivat vilineet.
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GRONBOK

Mot en ny kultur for rorlighet i stider

1. INLEDNING

60 % av Europeiska unionens invénare bor i stider'. Néstan 85 % av EU:s BNP produceras
dér. Stidderna &dr den europeiska ekonomins motor. De drar till sig investeringar och
sysselsdttning. De dr oumbdrliga for en védlfungerande ekonomi.

Stdderna dr den livsmiljo i vilken det stora flertalet av befolkningen lever och det &r viktigt att
denna livsmiljé har en sa hog kvalitet som mgjligt. Déarfor ar det viktigt med en gemensam
debatt om fragan om rorligheten i stdderna.

Stiderna i Europa iir alla olika, men alla kimpar med liknande problem och forsoker hitta
gemensamma losningar.

Overallt i Europa har trafikdkningarna i stidernas centrum lett till kroniska trafikstockningar,
vilket far ett antal skadliga foljder vad géller forseningar och fororeningar. Den europeiska
ekonomin forlorar varje ar ndstan 100 miljarder euro, dvs. 1 % av EU:s BNP till foljd av detta
fenomen.

Luftféroreningarna och bullret okar for varje &r som gér. Stadstrafiken star for 40 % av
utsldppen av CO; och 70 % av utsldppen av andra miljogifter som kommer fran végtrafiken.

Antalet trafikolyckor 1 stiderna 0kar varje ar: idag sker var tredje dodsolycka i1 stadsmiljé och
det dr de mest sarbara ménniskorna, dvs. fotgidngare och cyklister som dr de huvudsakliga
offren.

Aven om dessa problem 4ger rum pé lokal niva ir det pa europanivd som effekterna av dessa
problem visar sig. Klimatfordndringen/den globala uppvarmningen, det Okade antalet
hélsoproblem, flaskhalsar i den logistiska kedjan, etc. &r alla ett resultat av dessa problem.

De lokala myndigheterna kan inte hantera alla dessa frdgor sjdlva, det finns behov av
samarbete och samordning pé europeisk niva. Den viktiga frigan om rorlighet i stider maste
hanteras som en del av en gemensam anstrangning pa alla nivaer, lokala, regionala, nationella
och europeiska. Europeiska unionen maste spela en ledande roll for att fokusera
uppméirksamheten péa denna fraga.

Europa har en kapacitet for att reflektera, ta fram forslag och formulera strategier som ska
beslutas och genomfors lokalt.

Vid den halvtidséversyn av kommissionens vitbok fran 2001 om transportpolitiken® som lades
fram 2006 meddelade kommissionen sin avsikt att ldgga fram en vitbok om stadstransporter.

Stader som har 6ver 10 000 invanare (kélla: Eurostat).
2 KOM(2006) 314.
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Under de senaste manaderna har kommissionen organiserat ett brett offentligt samrad. De
viktigaste intressenterna har samlats i tvd konferenser och fyra arbetsgrupper. Ett samrad via
Internet har inletts. Kommissionen har tagit emot flera bidrag® och Europeiska ekonomiska
och sociala kommittén har ocksi kommit med sina synpunkter”,

Detta samradsforfarande har resulterat i ett antal alternativ som beskrivs 1 denna gronbok. Det
har framforallt bekréftat att det finns en stark forvintan fran intressenternas sida om att det
ska formuleras en verklig europeisk politik om rorlighet 1 stiderna. Genom denna gronbok
onskar kommissionen dra igang en bred offentlig debatt om vad denna europeiska politik
skulle innehalla.

En Oversyn av rorligheten i stdder handlar om att optimera anvdndningen av alla olika
transportsitt och organisera “sammodalitet” mellan olika sorters kollektivtrafik’ (tig, sparvig,
tunnelbana, buss, taxi) och mellan olika sorters privat trafik, (bil, motorcykel, cykel, gang).
Det handlar ocksd om att nd gemensamma mal avseende ekonomiskt vilméende, styrning av
transportbehovet sé att rorligheten garanteras, livskvalitet och miljoskydd. Det handlar ocksa
om att forlika gods- och persontransportens intressen, oavsett vilket transportsitt som
anvénds.

En europeisk strategi for rorlighet i stiiderna som motsvarar medborgarnas forvintningar.

Rorlighet i stdderna erkdnns som en viktig faktor for att underlitta tillvéxt och sysselséttning
och den har stark inverkan pa den hallbara utvecklingen i EU. Kommissionen har darfor
beslutat sig for att ldgga fram en gronbok om rorlighet i stdder for att undersoka om och hur
den kan ge ett mervarde till de atgirder som redan vidtagits pa lokal niva. Flera EU-strategier
har redan tagit upp frdgor som har med stadstransport att gdra under de senaste aren.
Lagstiftningsinitiativ har utarbetats, dock ibland pa ett ganska fragmenterat sitt.

De samrdd som kommissionen har organiserat med tanke pa forberedelsen av gronboken har
gett information som har lett till ett antal strategialternativ och till 25 6ppna fragor om dessa
alternativ. Genom denna gronbok ska kommissionen dra igéng ett nytt samrddsforfarande som
varar fram till den 15 mars 2008 for att, tidigt under hosten 2008, ldgga fram en atgérdsplan i
vilken ett antal konkreta atgirder och initiativ mot en bdttre och mer hallbar rorlighet i
stdderna kommer att identifieras. For varje foreslagen atgird kommer det 1 atgardsplanen att
anges en tidsplan for genomforande och tilldelning av ansvar mellan de olika aktorerna.

Kommissionens roll &r att organisera denna debatt med alla intressenter for att darefter kunna
foresld en samlad strategi som dr forenlig med subsidiaritetsprincipen. Malgruppen for det nya
samradsforfarandet kommer bland annat att vara sociala grupper som stadsbor, anvdndare av
transportmedel 1 stdderna (kollektivtrafik eller andra transportmedel), anstillda 1
kollektivtrafikorganisationer, ekonomiska grupper som foretag pa lokal niva, inbegripet sma
och medelstora foretag, transportforetag i stdder, bilindustrin, nationella, regionala och lokala
myndigheter samt intressenternas foretradare och organisationer inom relevanta omraden.

Kommissionens arbetsdokument: Public consultation in preparation for the Green Paper on urban
mobility.

! CESE 615/2007.

Kollektivtrafik & mer omfattande &n offentliga transporter och inkluderar t.ex. taxibilar eller
efterfragestyrda transporter.
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Denna strategi kommer att bygga pa tidigare och framtida samrdd och pa den erfarenhet som
kommissionen redan har fatt inom stadstransportomradet sedan 1995 och kommissionens
grénbok och meddelandet om ett trafiknit for alla®. Dessutom kommer man att anvinda sig av
de stora antal lairdomar som dragits av forsknings- och utvecklingsprojekt.

Det finns emellertid en 6verskuggande frdga som stindigt dyker upp. For att vara effektiv
méste strategin for rorlighet i stdder vara baserad pé ett tillvagagangssatt som &dr sa integrerat
som mojligt och kombinera de 16sningar som &r mest anpassade for varje enskilt problem:
teknisk innovation, utveckling av rena, sdkra och intelligenta transportsystem, ekonomiska
incitament och dndringar av bestimmelserna.

Denna 6vergripande strategi kommer att ta hinsyn till de relevanta initiativ som genomfors
inom ramen for gemenskapspolitiken, 1 syfte att pa ett konkret sitt bidra till genomférandet av
Lissabonstrategin.

Europeiska unionen maste spela en underlédttande roll for att genomfora denna foréndring,
men utan att infora 16sningar uppifrén som inte nddvindigtvis ar lampliga for de olika lokala
situationerna.

Det europeiska mervirdet kan anta olika former: frimja utbytet av god praxis pé alla nivaer
(lokala, regionala och nationella), ledsaga definitionen av gemensamma standarder och, om sa
ar nodvindigt, harmoniseringen av standarder, erbjuda ett ekonomiskt stod till de som har
storst behov av det, frdmja forskning vars tillimpningar mojliggér en forbattring av
rorligheten, sékerheten och miljon, forenkla lagstiftningen och, i vissa fall, upphéva den
existerande lagstiftningen eller infora ny.

Strategier formulerade pa europeisk nivd kan endast bli framgangsrika om beslutsamma
atgiarder vidtas pa lokal nivd och konkreta atgérder tas Gver och genomfors av de lokala
myndigheterna.

Att utforma en ny strategi for rorligheten i stiderna.

Den utmaning som stélls av den héllbara utvecklingen i stadsomrddena ar enorm: att forlika
den ekonomiska utvecklingen i stdderna med tillgingligheten & ena sidan och forbattringen av
livskvaliteten och skyddet av miljon & andra sidan.

Infor fragor med sd manga konsekvenser kommer en gemensam anstrdngning att uppmuntra
forskningen av innovativa och ambitidsa 16sningar vad géller stadstransporter for att vi ska fa
stdder som é&r sdkrare, mindre fororenade, mer tillgédngliga och med en trafik som flyter béttre.

Vi méste tillsammans hitta sitten for att komma fram till en béttre rorlighet 1 stdderna och 1
fororterna, en hallbar rorlighet som alla europeiska medborgare har glidje av och som dven
gor det mojligt for de ekonomiska aktorerna att hitta sin plats 1 véra stéder.

6 KOM(95) 501, KOM(1998) 431.
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2. ATT HITTA LOSNINGAR PA PROBLEMEN

Rorligheten 1 stdderna méste gora det mdjligt att sikerstilla stidernas ekonomiska utveckling,
livskvaliteten hos deras invénare och skyddet av stddernas miljo. De europeiska stdderna stéar
infor fem utmaningar som méiste antas inom ramen for en integrerad strategi.

2.1. Mot stiider i vilka trafiken flyter
Utmaningen:

Trafikstockningar 1 stédder dr ett av de storsta problem som identifierats under samraden. De
har negativa ekonomiska, sociala, hdlsoméssiga och miljomassiga effekter och de forsamrar
byggnadsmiljon. Trafikstockningarna forekommer ofta pa stddernas ringvédgar och péaverkar
kapaciteten for det transeuropeiska transportnitet (Trans-European Transport network —
TEN-T). Ett transportsystem i vilket trafiken flyter skulle gora det mojligt for ménniskor och
gods att komma 1 tid och begrinsa dessa negativa effekter. P4 lokal nivd &r det en stor
utmaning att reducera de negativa effekter som trafikstockningarna har samtidigt som det
sakerstdlls att stadsomrddena fortsdtter att vara ekonomiskt framgéngsrika. De anstrdngningar
som de stidder som &r pionjérer i att bekdmpa trafikstockningarna gor méste vérdesittas.

Alternativen:

Erfarenheterna fran de berérda aktorerna visar att det inte finns en enda 16sning pa problemet
med att minska trafikstockningarna. Alternativen till privat bilanvéindning, som ging, cykling,
kollektivtrafik eller anvindningen av motorcyklar och scootrar bor emellertid goras attraktiva
och sdkra. Det maste bli mgjligt for medborgarna att optimera sina transporter genom
effektiva kopplingar mellan de olika transportsidtten. Myndigheterna bor frimja sammodalitet
och omfordela plats som blir tillginglig efter atgérder for att minska trafikstockningarna.
Intelligenta och anpassade trafikstyrningssystem har ocksa visat sig vara effektiva for att
minska trafikstockningarna.

Att frimja ging och cykling

For att forbattra dragkraften och sékerheten for gdng och cykling bor de lokala och regionala
myndigheterna sékerstilla att dessa transportsétt ar integrerade full ut i utvecklingen och
overvakningen av strategierna for rorligheten 1 stdderna. Utvecklingen av en adekvat
infrastruktur bor ges 6kad uppmaédrksamhet. Det finns innovativa sétt for att sdkerstdlla att
familjer, barn och ungdomar engageras fullt ut i utvecklingen av strategin. Initiativ i stéder,
foretag och skolor kan frimja cykling och géng, exempelvis genom trafikspel, utvérderingar
av végsdkerheten eller utbildningspaket. De berdrda parterna har foreslagit att storre stider
bor dvervéga att utse en tjdnsteman med ansvarar for gang och cykling.

Att optimera anviindningen av privatbilar

Mindre bilberoende livsstilar kan fridmjas genom nya l6sningar som bildelning. En mer
hallbar anvindningen av privatbilar bér uppmuntras, till exempel genom anvéndandet av
bilpooler, vilket kommer att leda till vigar med férre bilar som var och en transporterar fler
minniskor. Andra alternativ kan ocksd inbegripa virtuell rorlighet”: distansarbete,
distansforsiljning, etc.
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Sasom foreslagits under samrddet dr det ocksd nddvéindigt med en ldmplig parkeringsstrategi
for att minska anvindningen av bilar 1 stidernas centrum. Att tillhandahalla fler
parkeringsplatser kan pa ldng sikt uppmuntra biltransporter, sérskilt om de é&r gratis.
Parkeringsavgifter kan anvidndas som ett ekonomiskt instrument. Differentierade avgifter kan
anses spegla den begrinsade tillgangen pa offentligt utrymme och skapa incitament (t.ex.
gratis parkeringsplatser i utkanten och hdga avgifter i centrum).

Attraktiva anldggningar for infartsparkeringar kan tillhandahélla ett incitament for att
kombinera privat och kollektiv transport. SOmlosa liankar till effektiv kollektivtrafik har pd sa
sétt gjort det mojligt att befria innerstiader fran trafik genom integrerade transportsystem, som
i Miinchen.

I vissa fall kan det behdvas ny infrastruktur, men det forsta steget bor vara att undersdka hur
man pd ett bittre sdtt kan anvinda den existerande infrastrukturen. System for
trangselavgifter, som 1 London och i Stockholm, har visat sig ha positiv inverkan pa hur
transporten flyter. Intelligenta transportsystem (intelligent transport systems — ITS) mojliggor
en optimerad reseplanering, béttre trafikledning och littare efterfridgestyrning. En flexibel och
méngsidig infrastrukturanvindning sasom 1 Barcelona (flexibla bussfiler, flexibla
lastningszoner/parkeringsplatser), kan leda till att trycket pd vigutrymmet minskar.

Rorlighetshantering kompletterar de traditionella infrastrukturbaserade atgérderna genom att
paverka resebeteendet innan det borjar och genom att flytta mianniskors uppmairksamhet mot
mer héllbara transportalternativ. Utvecklarna kan till exempel uppmuntras till att férbereda en
rorlighetsplan for ett visst omrdde som en del av forfarandet for att f4 byggnadslov. Idén med
en “konsekvensbedomning for rorlighet” for storskaliga infrastrukturprojekt foreslogs ocksa
av de berdrda parterna.

Godstransport

Godslogistik har en stadsdimension’. De berorda parterna ansdg att all politik avseende
rorlighet 1 stdder méiste omfatta bide passagerar- och godstransporter. Distribution i
stadsomraden kraver effektiva grianssnitt mellan fjarrtransport och kortdistansdistribution till
slutdestinationen. Mindre, effektivare och renare fordon skulle kunna anvidndas for lokala
transporter. Den negativa inverkan som fjarrgodstransport som passerar stadsomraden har bor
minskas genom planeringsatgérder och tekniska dtgarder.

”Tjansteekonomin™ leder till att det uppstéar ny efterfrigan pa vigutrymmet. Det finns beldgg
for att 40 % av alla fordon forutom passagerarfordon ar tjénsterelaterade (fordon for flyttning,
underhéllstjanster, smé leveranser, etc.). Budtjdnster anvinder ofta motorcyklar eller
mopeder. En konsoliderad distribution i stadsomradden och zoner med tilltrddesregler 4r mojlig
men kréver effektiv planering av fardvdgarna for att undvika tomma korningar eller onddig
korning och parkering. Utvecklingen av dessa 10sningar kréver att alla berorda parter dr
engagerade.

Denna dimension kommer ocksi att undersdkas i “Atgirdsplanen for logistik” som for nirvarande
haller pa att forberedas.
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Godsdistributionen 1 stdderna skulle kunna vara béttre integrerad inom de lokala strukturerna
for beslutsfattande och institutionella strukturerna. Den offentliga kollektivtrafiken dvervakas
vanligtvis av det berérda administrativa organet medan godsdistributionen normalt sett dr en
uppgift for den privata sektorn. De lokala myndigheterna méste beakta all stadslogistik som
avser passagerar- och godstransport som ett enda logistiksystem.

1. Bor ett “méarkningssystem” inréttas for att foregangsstddernas anstrangningar for att
bekdampa trafikstockningar och forbéttra levnadsvillkoren ska erkdnnas?

2. Vilka atgédrder skulle kunna genomforas for att frimja géng och cykling som
verkliga alternativ till bilen?

3. Vad skulle kunna goras for att frimja en trafikomstdllning mot mer héllbara
transportséatt i stader?

Vilken roll skulle EU kunna spela?

2.2, Mot gronare stider
Utmaningen:

De viktigaste miljofragorna i stdder avser oljans dominans som transportbrinsle och den
koldioxid, luftfororeningsutslédpp och buller som &ar en f6ljd av detta brinsle.

Transportsektorn dr en av de sektorer som dr svarast att hantera ndr det géller
koldioxidutslapp. Trots framsteg i bilteknik gor trafikokningen och karaktéren pd korningen
med manga stopp att stiderna dr en betydande, och véxande, kélla till koldioxidutslapp som
bidrar till klimatforandring. Klimatférandring orsakar dramatiska omsvangningar i det globala
ekosystemet och det krdvs omedelbara atgdrder for att halla inverkan pé en hanterbar niva.
Europeiska radet® har satt som mal att EU ska minska utsldppen av vixthusgaser med 20 %
till 2020. For att uppnd detta krévs det bidrag frén alla sektorer.

Koldixodiutslépp frin nya passagerarfordon som séljs i EU har minskat med 12,4 % mellan
1995 och 2004, till f6ljd av en frivillig dverenskommelse mellan Europeiska kommissionen
och néringslivet. For att gora det mojligt for EU att na sitt mél pa 120 g till 2012, drog
kommissionen, i ett meddelande fran februari 2007°, upp riktlinjerna for en omfattande ny
strategi. En ramlagstiftning bor sédkerstdlla 130 g CO,/ km genom {fOrbéttringar av
fordonsmotortekniken och ytterligare en minskning med 10 g CO,/ km genom andra tekniska
forbattringar och en 6kad anvidndning av biobridnslen. Fororenande utslédpp fran fordon har
ocksa minskat genom att EURO-utslédppsstandarderna gradvis har skdrpts. Till f6ljd av EU-
lagstiftningen som kontinuerligt sétter ldgre grénser for nya fordon har man uppnétt en
sammanlagd minskning med 30-40 % av kvédveoxider och partikelutsldapp fran végtransporter
under de senaste 15 aren sedan den forsta EURO-standarden antogs, och detta trots dkade
trafikvolymer.

Europeiska radets slutsatser, 8-9 mars 2007; jamférda med nivan 1990.
? KOM(2007) 19.
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Trots dessa forbéttringarna dr miljoforhéllandena fortfarande inte tillfredsstillande: de lokala
myndigheterna har allvarliga problem med att uppfylla kraven vad giller luftkvalitet, t.ex.
granser for partiklar och kvdveoxider i1 luften. Dessa har en negativ inverkan pa folkhélsan.

Atgirder for att minska bullret har ocksd underlittats genom ett europeiskt direktiv om
kartldggning av buller. P4 grundval av den information som samlats in 1 enlighet med
bullerdirektivet'®, har de lokala myndigheterna nu kunnat ta fram planer for bullerminskning
och genomfora konkreta atgirder. Planerna for bullerminskning kan gynnas av ett
informationsutbyte pd EU-niva. Enligt de berdrda parterna kan bullret minskas vid kéllan
genom att skdrpa EU-normerna for buller frdn vdg- och jarnviagsfordon och fran déck.
Transportsystem under jord bidrar ocksa till att minska bullret i stéder.

EU bor fortsétta att frimja och stddja utvidgning, aterstdllande och uppgradering av rena
offentliga stadstransporter som tradbussar, sparvégar, tunnelbanor och pendeltdg samt andra
projekt for hallbar kollektivtrafik.

Alternativen:
Ny teknik som stods genom gron upphandling

Den konventionella forbranningsmotortekniken som drivs fram av industrin och som ett svar
pa de europeiska utsldppsgrianserna blir stadigt renare. Katalysatorer och partikelfilter
kommer att innebdra betydande forbéttringar ndr det géller att minska utsldppen av
fororeningar 1 framtiden. Den forskning och tekniska utveckling som EU har samfinansierat
har haft en stark fokusering péd ren och energieffektiv fordonsteknik och alternativa brénslen,
t.ex. biobrinslen, vitgas och brinsleceller''.

Den befintliga fordonsflottans miljoprestanda skulle ytterligare kunna forbéttras genom att det
sdtts harmoniserade miniminormer for fordon. Ett gradvis skdrpande av dessa standarder
skulle kunna leda till en kontinuerlig process av uppgradering eller utfasning av gamla kraftigt
fororenande fordon. En séddan allmén strategi skulle kunna bidra till att 6ka anvindningen av
rena och energieffektiva fordon i stadstrafiken och pa lang sikt forhindra ett fragmenterat
lapptéck av olika lagutslappszoner.

Ett ytterligare frdmjande av ett brett marknadsinférande av ny teknik skulle kunna uppnas
genom ekonomiska instrument, t.ex. incitament for de offentliga myndigheternas inkdp och
drift av rena och energieffektiva fordon och icke-ekonomiska instrument, t.ex. restriktioner
for tunga fororenare och exklusivt tilltrdde till kénsliga omraden for fordon med laga utsléapp,
under forutsdttning att de inte snedvrider reglerna for den inre marknaden.

10 Direktiv 2002/49/EG.

Exempelvis KOM(2007) 541 - Meddelande frdn Kommissionen till Europaparlamentet, Rédet,
Europeiska Ekonomiska och Sociala Kommittén och Regionkommittén - For ett Europa med sékrare,
renare och effektivare rorlighet: Forsta rapporten om initiativet Den intelligenta bilen , fran den
17.9.2007.
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Det finns mgjligheter att frimja utbytet av bdsta praxis inom omradet ren stadstrafik utanfor
Europas grinser och att utnyttja den kunskap och de erfarenheter som &r en f6ljd av EU-
initiativ som CIVITAS'? dir vissa projekt gor det majligt for tredje linder att dra nytta av EU-
stadernas erfarenhet av strategier for integrerad rorlighet i stidder. Ur ett 1angsiktigt perspektiv
vad géller energitiligang och -pris har Europa ett intresse av att bidra till 1dg energiintensiv
tillvixt pa andra hall. En s&dan internationell dialog kan ocksd bidra till att skapa
exportmdjligheter for den europeiska industrin.

Genom gron offentlig upphandling

Marknadsinforandet av rena och energieffektiva fordon kan stddjas genom gron offentlig
upphandling, sdsom kommissionen'® och berérda aktorer redan foreslagit.

En mgjlig strategi skulle kunna vara baserad pé internaliseringen av externa kostnader genom
att anvinda livscykelkostnader for energiférbrukning, koldioxidutslépp och utslipp av
fororeningar som &ar kopplade till driften av de fordon som ska upphandlas som
tilldelningskriterier, utdver fordonspriset. Att ta med livscykelkostnaderna vid beslut om
upphandling skulle 6ka medvetandet for de lopande kostnaderna. Detta skulle ge en
konkurrensfordel for de renaste och mest energieffektiva fordonen och samtidigt minska de
totala kostnaderna. Den offentliga sektorn kan dédrigenom vara ett gott exempel pa héllbar
ekonomi” som andra marknadsaktorer kan ta efter. Dessutom skulle den offentliga
upphandlingen kunna ge foretrdde for de nya Euro-standarderna. En tidigare anvédndning av
renare fordon skulle ocksa kunna forbéttra luftkvaliteten i stadsomraden. Kommissionen avser
att lagga fram ett dndrat forslag i enlighet med detta fore utgangen av 2007.

Gemensam gron upphandling

En del myndigheter har forbéttrat miljoprestanda hos sin flotta av offentliga transportmedel
och péd taxibilarna genom att handla upp renare fordon och erbjuda privata aktorer
ekonomiska incitament. Offentligt ekonomiskt stod for ny infrastruktur for distributionen av
alternativa brénslen har ocksd varit en bidragande faktor i flera stider. En gemensam
upphandling av rena och energieffektiva fordon av de offentliga myndigheterna skulle kunna
skynda pa byggandet av en marknad for ny teknik och sidkerstdlla att den &r ekonomiskt
livskraftig. Kommissionen tillhandahaller redan st6d for utvecklingen av gemensamma grona
upphandlingssystem av offentliga myndigheter i hela EU genom pilotprojekt'*. P4 grundval
av resultaten av dessa projekt kan kommissionen ténka sig en vidare tillimpning av sadana
atgérder.

Nya siitt att kora pa

Sparsam korning (eco-driving), som minskar energiforbrukningen genom en fordndring av
koérvanorna bor uppmuntras, sérskilt i korskolor och genom utbildning av yrkeschaufforer.
Elektroniska stodsystem for forarna skulle kunna bidra till att forbéttra korbeteendet.

CIVITAS website: www.civitas-initiative.eu

Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om frimjande av rena vigtransportfordon.
KOM(2005) 634.

STEER-programmet http://europa.eu.int/comm/energy/intellinget/index_en.html
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Forbattrad infrastruktur och forbidttrade trafikstyrningssystem samt “intelligenta” bilar
kommer ocksé att ge ett viktigt bidrag.

Trafikrestriktioner?

I en del fall har trafikrestriktioner och fordandringar i stdderna inforts. Dessa enskilda atgarder
ar lovvirda for den inverkan de redan har haft. Men enligt en del intressenter finns det en risk
for att det skapas ett lappticke av stadsomrdden med nya “grénslinjer” i Europa. En del
myndigheter begréansar tilltradet till stadskdrnorna pa grundval av EURO-standarder, andra
anvinder en annan grund.

Flera intressenter har efterlyst riktlinjer for och utveckling av harmoniserade bestammelser for
grona zoner 1 stdderna (anldggning av gdgator, begrénsat tilltrdde, hastighetsbegriansningar,
avgiftssystem 1 stider, etc.) pdA EU-niva for att mojliggora en utbredd anvéndning av sddana
atgdrder utan att skapa oproportionerliga hinder for rorligheten for medborgare och varor.
Dessutom kommer harmonisering och driftskompatibilitet av liknande tekniker att minska
kostnaderna. Frdgan om ett europeiskt register for alla fordon och en gransdverskridande
tillsyn mellan stdder skulle ytterligare kunna utforskas pa EU-niva, vilket foreslagits av en del
intressenter.

4. Hur skulle anvdndningen av ren och effektiv teknik i stadstransporter kunna okas
ytterligare?

5. Hur skulle en gemensam grén upphandling kunna framjas?

6. BOr kriterier eller riktlinjer faststdllas for definitionen av grona zoner och deras
restriktionsdtgirder? Vilket ar det bésta séttet for att sdkerstdlla deras
driftskompatibilitet med fri cirkulation? Ar det relevant att faststilla lokala regler
som styr grona zoner som stracker sig over flera lander?

7. Hur skulle sparsam kérning kunna frimjas ytterligare?

Vilken roll skulle EU kunna spela?

2.3. Mot smartare stadstransporter
Utmaningen:

De europeiska stiaderna stélls infor en stadig 6kning av gods- och passagerarflodena. Det finns
emellertid konkreta granser for utvecklingen av den infrastruktur som behdvs for att klara av
denna Okning, till foljd av utrymmes- och miljorestriktioner. Mot denna bakgrund har
intressenterna betonat att tillimpningar avseende intelligenta transportsystem (Intelligent
Transport Systems — ITS) for ndrvarande inte anvénds i tillrdckligt hog grad for att styra
rorligheten 1 stdderna pa ett effektivt sétt eller sa utvecklas de utan att man 1 tillrdckligt hog
grad beaktar driftskompatibiliteten.
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Alternativen:

Behandling av trafik- och resedata kan tillhandahélla information, bistind och dynamisk
kontroll av transport for resendrer, chaufforer, &kerier och nitforvaltare. Ett antal
tillimpningar dr redan tillgdngliga for vigar, jarnvégar eller transport pa inre vattenvagar.
Under de kommande aren kommer dessa tillimpningar att ytterligare fOrbéttras genom
satellitsystemet Galileo som kommer att mgjliggéra en mer exakt positionsbestimning.

Smarta avgiftssystem

Det finns ett 0kat medvetande om att smarta avgiftssystem &r en effektiv metod for att styra
efterfrdgan. 1 kollektivtrafiken sdkerstiller anvindningen av ITS en béttre styrning av
verksamheten och nya tjinster (forvaltning av fordonsflottan, reseinformationssystem,
biljettsystem, etc.). For att géra det mdjligt for uppgifter att delas mellan dessa tillaimpningar
méste det finnas datautbytesprotokoll pé plats. Intressenter har betonat att standarderna bor
vara driftskompatibla och Oppna for innovation, att intelligenta betalsystem bor anvinda
smarta kort som dr driftskompatibla mellan olika transportsitt och mellan olika funktioner
(t.ex. transportrelaterade betalningar, tjdnster som inte omfattar transport, parkering, och
kundlojalitetsprogram), mellan omréden och, pa lang sikt, mellan linder. Mgjligheten till
differentierade avgifter beroende pa tid eller pa malgrupp (till exempel rusningstid/utanfor
rusningstid) skulle kunna vara en del av systemet.

Biittre information for béttre rorlighet

En av de kritiska framgangsfaktorerna for rorlighet i stadsnét &r att resendrerna har mojlighet
att gora vélgenomténkta val avseende transportsitt och tid for resan. Dessa val dr beroende av
att det finns anvindarvinlig, adekvat och driftskompatibel reseinformation med flera
transportsitt for reseplaneringen.

Intressenter anger att ITS mdjliggor en dynamisk styrning av den befintliga infrastrukturen.
Ytterligare kapacitet som Overstiger 20-30 % eller dnnu mer kan erhdllas genom en
effektivare anvindning av viagutrymmet. Detta &r sdrskilt viktigt eftersom det vanligtvis finns
smid mojligheter att tillhandahalla ytterligare vigutrymme i stadsomraden. Den aktiva
styrningen av transportinfrastruktur i stdder kan dven ha en positiv inverkan pa sidkerheten och
miljon. Ett sdrskilt omradde for ITS skulle kunna vara forvaltningen av de somlosa
forbindelserna mellan nét vid grénssnittet for stadstrafik och trafik mellan stdder.

Effektiviteten hos godstransporten i stider kan ocksa 6kas med hjilp av ITS, sérskilt genom
bittre tidsstyrning av verksamheten, hogre lastfaktorer och en mer effektiv anvéndning av
fordonen. Det krdvs integrerade system som kombinerar intelligent fardvagsplanering,
forarstodsystem, intelligenta fordon och samspel med infrastrukturen.

De lokala myndigheterna och de privata intressenterna bor vara engagerade fullt ut i
genomforandet och driften av dessa tilldimpningar och tjénster frdn och med de tidiga
stadierna.  Intressenterna  kan  inbegripa  teknikleverantdrer,  transportérer  och
infrastrukturoperatorer, niringslivet, tillhandahallare av mervérdestjdnster, digitala
kartografer, brottsbekdimpande myndigheter och infrastrukturanvéndare.
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Intressenter har foreslagit att kommissionen bor stodja en bredare spridning av god praxis
inom omradet ITS. Det har sérskilt foreslagits att det ska inrdttas en ram for installation av
ITS 1 EU:s stdder for att ta itu med driftskompatibilitet och utbyte av information.

8. Bor det utvecklas och frimjas béttre informationstjinster for resendrerna?

9. Behovs det ytterligare atgérder for att sdkerstélla standardiseringen av granssnitten
och driftskompatibiliteten for ITS-tillimpningar i stider? Vilka tillimpningar bor
prioriteras nér atgarder vidtas?

10.  Vad giller ITS, hur skulle utbytet av information och bésta praxis mellan alla
inblandade parter kunna forbattras?

Vilken roll skulle EU kunna spela?

24. Mot tillgingliga stadstransporter
Utmaningen:

Tillgdnglighet beror framforallt ménniskor med minskad rorlighet, funktionshindrade
ménniskor, dldre minniskor, familjer med sma barn och de smi barnen sjdlva. Alla dessa
grupper bor ha latt tillgang till transportinfrastruktur i stider.

Tillgédnglighet avser ocksd kvaliteten pd den tillgdng som ménniskor och foretag har till
systemet for rorlighet i stdder som utgors av infrastruktur och tjinster.

Stadsinfrastruktur, inbegripet inte bara végar, cykelvégar, etc. utan ockséd tdg, bussar och
offentliga platser, parkeringsplatser, busshéllplatser, terminaler, etc., bor ha hog kvalitet.
Effektiva forbindelser 1 stdder, forbindelser mellan stdderna och den omgivande regionen,
mellan stadsndten och ndten som forbinder stiderna med varandra och med de
transeuropeiska transportniten (Trans-European Transport Networks — TEN-T) anses ocksé
vara viktiga. Goda forbindelser till flygplatser, jarnvégsstationer och hamnar och till
intermodala godsterminaler &r sdrskilt viktiga for att forbinda de olika transportsitten.

Dessutom forvantar sig medborgarna att de offentliga transporterna tillgodoser deras behov
ndr det giller kvalitet, effektivitet och tillgdnglighet. For att vara attraktiva maste de offentliga
transporterna inte bara vara tillgdngliga, utan ocksa ha hog frekvens, vara snabba, tillforlitliga
och bekvdma. Erfarenheten visar att ett hinder for trafikomstéllning fran privat transport till
offentliga transporter ofta dr den 14ga kvaliteten pé tjénster, ldngsamhet och otillforlitlighet
som kinnetecknar de offentliga transporterna”.

Enligt studier om tjénster i allménhetens intresse ar stadstransporter den tjanst i allménhetens intresse
som Europeiska unionens konsumenter &r minst néjda med. 13 % av konsumenterna i EU-25 har svart
med tillgéngen till offentliga transporter medan 4 % inte har nagon tillgéng alls.
http.//ec.europa.eu/consumers/cons_int/serv_gen/cons_satisf/index en.htlm.
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Enligt intressenterna uppmirksammas sammodalitet inte tillrdckligt och det rader brist pa
integrerade 16sningar for kollektivtrafiken, t.ex. pendeltdgssystem, system som kombinerar
sparvagar och  jarnvdgar och  vilbeldigna  infartsparkeringsanliggningar  vid
kollektivtrafikterminaler i stddernas utkanter. Godslogistikdistributionen kriver ofta att det
finns centra eller terminaler 1 fororterna.

Alternativen:
Kollektivtrafik som uppfyller medborgarnas behov

I halvtidsoversynen av vitboken om transporter betonades behovet av grundliggande
passagerarrittigheter 1 alla transportsétt, med sdrskild fokus pa passagerare med reducerad
rorlighet. Intressenterna har rekommenderat att kommissionen bor framja idén om en
europeisk stadga om rittigheterna och skyldigheterna for passagerare som anvinder
kollektivtrafik.

Intressenterna betonade att medborgarna forvéntar sig att kollektivtrafiken uppfyller deras
behov av grundlédggande rorlighet och tillgdnglighet. Samhallet foréndras, befolkningen aldras
och forvéntar sig fler intelligenta 16sningar for rorlighet. Hog effektivitet dr en nédvandighet,
utan restider som dr jamforbara med bilens, kan inte kollektivtrafiken bli konkurrenskraftig.

Medborgarna forvantar sig ocksa mer flexibla transportlsningar, bade vad giller rorlighet for
passagerare och gods. P4 ménga stillen har taxibolagen redan borjat underséka nya
marknader. Mindre fordon skulle ocksa kunna anvindas for efterfragestyrda tjdnster.

De sociala aspekterna vad géller rorligheten i stdderna utgér en utmaning. Stadstransporterna
maste vara overkomliga, d&ven for mdnniskor med sma inkomster. Medborgare med reducerad
rorlighet och dldre medborgare forvintar sig en utdkad rorlighet med hogre kvalitet. Den
personliga rorligheten ar nyckeln till oberoende.

Att bygga vidare pa en lamplig EU-lagstiftning

De tva direktiven om offentlig upphandling '® giller till fullo for avtal for offentliga tjanster
sasom buss- och spérvagnstransporter. Dessutom kommer den nya forordningen om allmén
trafikplikt pa jarnvdg och vig'' erbjuda okad Gppenhet och hjilpa myndigheterna och
operatorerna att forbéttra kvaliteten och effektiviteten.

Genom den nya forordningen tillaits de behoriga myndigheterna definiera den allminna
trafikplikten fOr att garantera tjdnster av allmint intresse inom omradet persontransport pa
land. Det gor det mojligt for myndigheterna att infora sociala taxor. Dér uppfyllandet av den
allminna trafikplikten innebdr ekonomisk kompensation och/eller tilldelandet av en
ensamritt, kridvs det att ett avtal sluts mellan myndigheten och en operator som viljs efter ett
anbudsforfarande.

I enlighet med bade direktiven och den nya forordningen dr de behdriga myndigheterna fria
att sjdlva utfora tjansterna eller att ldgga ut dem pd anbud. De kan infora urvalskriterier med
avseende pa tjansternas kvalitet.

o Direktiv 2004/17/EG och direktiv 2004/18/EG av den 31 mars 2004.
Forordning om offentliga persontransporttjdnster pa jarnvdg och vdg och om upphidvande av
forordningarna (EEG) 1191/69 och 1107/70 (interinstitutionell fil 2000/0212 (COD)).
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Innovativa losningar och limplig kompetens

En av de rekommendationer som framtrddde fran samrddet var att Europeiska kommissionen
bor frimja mindre dyrbara 16sningar for kollektivtrafiken, t.ex. expressbussar, som ett
alternativ till dyrare tunnelbane- och spdrvagnssystem. System med expressbussar erbjuder
snabba och frekventa offentliga busstransporttjdnster lings reserverade korridorer, och
vanligtvis med stationer som har samma egenskaper som tunnelbanornas stationer har.
Innovativ bésta praxis som redan &r fardigutvecklad skulle kunna frdmjas. Ett sérskilt omrade
ar anviandningen av (rena) taxibilar i kollektivtrafikkedjan och for efterfragestyrda transporter,
med hjdlp av ITS. Behovet av att utveckla riktlinjer pd intermodala terminaler for
kollektivtrafik togs ocksa upp under samradet.

God tillginglighet kraver ocksé att affarer, foretag och zoner med ekonomisk verksamhet,
inbegripet godsterminaler och hamnar, dr vélbetjdnade via stddernas transportnit for att géra
det mgjligt for godstransportorer, tjénstetillhandahallare, arbetstagare och kunder att komma
dit pa ett litt sdtt. Detta &r sdrskilt viktigt d4 zonerna med begrénsad tilltride genomfors.

Stadstransporterna maéste dra till sig och Dbehdlla hogkvalificerad personal.
Utbildningsprogram, sparsam korning, sdsom fOreslagits under samrédet, kan oOka de
fardigheter som kollektivtrafikens eller godstrafikens personal har, och minska
koldioxidutsldppen och fororeningarna.

Europa dr en betydande turistdestination pd global niva och manga turister reser till stiderna.
Turismen kan bidra till ekonomisk utveckling och sysselsdttning. Enligt intressenterna dr
turister en specifik grupp transportanvindare som har sina egna krav, bade vad giller storlek
och monster, som kan sdtta sdrskilt press pé stddernas transportsystem. Detta bor beaktas nir
man tittar pa tillgédngligheten 1 stadsomradet, och ocksa pa tilltrddet till detta omrade fran
utsidan.

En balanserad samordning av landanvindning och ett integrerat tillviigagdangssitt for
rorlighet i stider

De intressenter som berdrs mest, och i synnerhet foretrddarna for stdder som tillhor ndt for
erfarenhetsutbyte, har betonat problemen for tdtortsomrdden som maste uppfylla
utmaningarna med béttre tillgdnglighet 1 alla uppfingningsomraden som péverkas av
storstadsutvecklingen. Trenderna mot utflyttning till fGrorterna och statsutglesning leder till
en landanvindning som kinnetecknas av 1ag tdthet och rumslig segregation. Den dirav
resulterande utspridningen av hemmet, arbetet och fritidsanldggningar leder till ett Okat
transportbehov'®. De ldgre densiteterna i utkanterna gor det svart att erbjuda
kollektivtrafiklosningar som har tillrickligt hog kvalitet for att dra till sig stora madngder
anvindare. Det kan ocksd bli svart att organisera hélsovarden for de &dldre om
transportlosningarna inte dr utformade pa ritt sétt (utdver den “’sociala isoleringen”).
Skraddarsydda 16sningar skulle battre kunna betjina forortsomraden, sasom efterfragestyrda
transporter eller transporttjinster som sammankopplar de vanligtvis radiella och
stadskdrneorienterade forbindelserna.

Europeiska miljobyréns rapport ”Urban sprawl in Europe - The ignored challenge”, 2006.
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Enligt intressenterna skulle samordning mellan myndigheterna hjélpa till med att ta itu med de
utmaningar som rorligheten i stdderna stir infoér. Dessutom skulle rorligheten i stiderna kunna
dra nytta av integrationen av flera politikomrdden, sdsom stadsplanering, ekonomiska och
sociala fragor, transport, etc.

Rorlighetsplaner som integrerar de bredare storstadsomradena och som omfattar bdde person-
och godstransport i staden och dess omgivning utgdr ocksd en sund bas for effektiv planering
for rorlighet 1 stidder. Intressenterna har betonat att det maste inréttas lampliga organisatoriska
strukturer fOr att underldtta utvecklingen och genomforandet av dessa planer.

I den temainriktade strategin for stadsmiljon'® faststélldes ett antal miljoproblem som skulle
kunna forbattras genom utvecklingen och genomforandet av héllbara stadstransportsystem
(sustainable urban transport plans — SUTP)?. Europeiska kommissionen har i sin strategi
atagit sig att forbereda riktlinjer om hur sddana héllbara stadstransportsystem ska forberedas.
Mot bakgrund av lanseringen av denna gronbok och de omfattande diskussionerna om
stadstransporter dr det lampligt att ta tillfdllet 1 akt for att ta upp fragan om uppf6ljningen av
hallbara stadstransportsystem som en del av atgardsplanen for rorlighet 1 stider.

11.  Hur kan kvaliteten pé kollektivtrafiken i de europeiska stdderna hojas?
12.  Bor inforandet av reserverade filer for kollektivtrafiken uppmuntras?
13.  Finns det behov av att infora en europeisk stadga om rittigheter och skyldigheter

for passagerare som anvénder kollektivtrafik?

14.  Vilka étgirder bor genomforas for att pd ett bittre sétt integrera passagerar- och
godstransport i forskningen och i planeringen av rorligheten i stiderna?

15.  Hur kan en bittre samordning mellan stadstransport och transport mellan stider
samt planeringen av landanvindningen uppnds? Vilken typ av organisatorisk
struktur skulle vara lamplig?

Vilken roll skulle EU kunna spela?

2.5. Mot sikra stadstransporter
Utmaningen:

Varje EU-medborgare bor kunna leva och rora sig 1 stadsomrdden pa ett sékert sétt. Det bor
vara mdjligt att gd, cykla eller kora bil eller lastbil med ett minimum av personlig risk. Detta
kraver att infrastrukturen har en bra utformning, sérskilt vid korsningar. Medborgarna blir
alltmer medvetna om att de maste agera pa ett ansvarsfullt sitt for att skydda sina egna och
andra méanniskors liv.

19 KOM(2005) 718.
20 http://ec.europa.eu/environment/urban/urban_transport.htm
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Under 2005 forolyckades 41 600 minniskor pa vigarna i EU?'. Detta dr langt ifran det
gemensamma malet om 25 000 dodsfall per ar senast 2010, Omkring tvé tredjedelar av
olyckorna och en tredjedel av dodsfallen pa védgar dger rum 1 stadsomridden och péverkar de
viganvindare som dr mest sarbara. Risken for att bli dodad i en vigolycka &r sex ginger
hogre for cyklister och fotgdngare dn for bilanvindare. Offren ar ofta kvinnor, barn och &ldre.

Manga uppfattar den personliga sdkerheten for passagerare som lag vilket hindrar vissa
sociala grupper fran att resa, eller fran att anvénda offentliga transporter. Detta géller inte bara
for fordon, terminaler och buss/sparvdgshallplatser utan dven promenaden till och fran
hallplatserna. Resultatet kan bli onddig bilanvdandning och det kan hindra ménniskor fran att
leva aktiva liv.

Alternativen:

Den europeiska trafiksdkerhetspolitiken omfattar fragor som har med beteende, fordon och
infrastruktur att gora.

Ett sdkrare beteende

Intressenterna har foreslagit att kommissionen skulle kunna forbéattra viagsidkerheten genom
ytterligare frimjande av bista praxis och att delta i en mer intensiv och strukturerad dialog
med lokala och regionala intressenter och med medlemsstater, sirskilt om ny teknik — 1
synnerhet ITS — for att 6ka sikerheten.

For att géra medborgarna mer medvetna om sina trafikbeteenden ar det viktigt att utbildning
och informationskampanjer ges hog prioritet. Sérskilda vigsdkerhetskampanjer och sérskilda
initiativ for att utbilda unga personer skulle kunna organiseras och en av de foljande
europeiska végsikerhetsdagarna skulle kunna fokusera pd stadsomriden. Intressenter har
ocksa foreslagit att uppmuntra sékert beteende bland cyklister, till exempel genom att fraimja
anvindningen av cykelhjdlmar i hela Europa eller genom att uppmuntra forskning om en mer
ergonomisk design av hjdlmarna. En strikt tillimpning av trafikreglerna dr ocksd nodvandigt
for alla motorcyklister, skoterforare och cyklister. Intressenter har foreslagit att EU skulle
kunna stodja verksamhet for att sprida anvidndningen av tillimpningsanordningar i stdderna
for alla vidganvéndare.

Sakrare infrastruktur

I intressenternas 6gon beror en forbéttrad uppfattad sdkerhet péd ett antal atgirder i
stadsmiljon. En infrastruktur med hog kvalitet, inbegripet bra kvalitet pa trottoarer for
fotgiingare och pa cykelbanorna for cyklisterna kan gora skillnad. Forbattrad sikt, till exempel
genom att tillhandahalla béttre belysning och fler synliga poliser kan bidra till att 6ka kénslan
av sdkerhet. ITS-16sningar kan ocksd ge ett avsevért bidrag genom att tillhandahalla snabb
och ldmplig information och sdkerhetsbaserad trafikledning. Intressenter har foreslagit att EU
ocksd faststidller rekommendationer for att infGrliva stadstransportsdkerhet och
sdkerhetsnormer i utformningen av stadsinfrastrukturen.

Ett sérskilt dmne &ar sdkerhetsdtgdrder mot terrorism i1 stadstransporten. Kommissionen
kommer att undersoka ett meddelande om detta amne i den ndra framtiden.

2 CARE: Community database on road accidents.

2 KOM(2001) 370.
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Sikrare fordon

Sédkrare fordon &r av sdrskild vikt i stadsomraden dar de delar gatan med fotgéngare, cyklar
och  kollektivtrafik. Teknik som  forbattrar —morkerseendet, nddbromsassistans,
kollisionsvarnare och sdmnvarnare kan gora skillnad for sédkerheten hos alla gatuanvéndare. I
europeiska kommissionens meddelanden om e-sikerhet” och om i2010-initiativet den
intelligenta bilen “Informations- och kommunikationsteknik for sdkra och intelligenta
fordon™* presenteras virdefulla losningar som skulle kunna tillimpas i stadsmiljd.
Persontransporter skulle ocksd kunna hanteras av “stadsfordon”, medan intressenter har
foreslagit att 6verdimensionerade lastbilar och bilar endast har begrénsat tilltrade.

16.  Vilka ytterligare atgdrder bor vidtas for att hjédlpa stiderna att uppfylla sina
utmaningar vad géller vagsikerhet och personlig sékerhet i stadstransporter?

17.  Hur kan operatdrna och medborgarna bli béttre informerade om den potential som
avancerad infrastrukturforvaltning och fordonsteknik har for sdkerheten?

18.  Bor det utvecklas automatiska radaranordningar som &r anpassade for stadsmiljon
och bor anvéndningen av dessa framjas?

19.  Ar videodvervakning ett bra verktyg for sikerhet i stadstransporter?

Vilken roll skulle EU kunna spela?

3. ATT SKAPA EN NY KULTUR FOR RORLIGHET I STADER
3.1. Att forbittra kunskapen

Under samréden har det blivit tydligt att det behdvs inréttas partnerskap for att skapa en ny
“kultur for rorlighet 1 stdder” 1 Europa. Nya planeringsmetoder och -verktyg kan ocksa spela
en viktig roll for denna nya kultur for rorlighet i stader. Utbildning och 6kad medvetenhet
spelar ocksé en viktig roll.

De yrkesmidn som arbetar pd féltet med rorlighet i stdder méste f& béttre kunskaper. Enligt
intressenterna skulle EU kunna spela en storre roll hir genom att underldtta organisationen av
personalutbildning och utbytesprogram pa ett systematiskt satt.

Rorlighet i1 stidder ér en fraga som redan har forekommit 1 natverksinitiativ som lanserats som
en del av EU:s regionalpolitik, t.ex. URBACT och initiativet Regioner for ekonomisk
forandring®. Europeiska kommissionen avser att ytterligare stirka och stddja nya nit
avseende rorlighet i1 stdder inom dessa initiativ.

» KOM(2003) 542.
# KOM(2006) 59.
See: http://ec.europa.eu/regional policy/index_en.htm
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Sasom foreslagits under samraden skulle kommissionen aktivt kunna forklara och frdmja sitt
arbete inom strategin rorlighet i stdder. Kommissionen skulle kunna organisera en kampanj
for att hoja den europeiska allmidnhetens medvetande om kommissionens verksamhet
avseende héllbar rorlighet i stdder, tillsammans med intressenter som redan dr aktiva pa detta
omrade. Detta skulle kunna inkludera fokuserad information och medvetandehdjande
kampanjer for att paverka rorlighetsbeteendet hos sérskilda malgrupper. Ett annat forslag ar
utvecklingen av en arlig europeisk konferens om “avancerade 16sningar for stadstransport”.
Denna skulle kunna styras av CIVITAS-forumet.

3.2 Datainsamling

Samraden och de tidigare initiativen for datainsamling har visat att det finns stora luckor 1
statistiken om rorlighet 1 stider pa EU-nivd och att det, trots en del initiativ som utvecklats
genom EU:s regionalpolitik, rdder brist pd gemensamma definitioner. For att tillhandahalla
beslutsfattarna och utdvarna pa alla niviaer den nédviandiga informationen bor man ta itu med
dessa luckor.

Intressenter har foreslagit att Europeiska kommissionen skulle kunna spela en roll inom detta
omrdde genom att inrétta ett observationsorgan som &r baserat pd kommissionens allminna
erfarenheter av insamling, harmonisering och utnyttjande av statistik pa europeisk niva. Detta
observationsorgan skulle kunna hjédlpa till med att tillhandahalla beslutsfattarna och
allmédnheten de nodvindiga uppgifterna och forbdttra kunskapen om rorlighet 1 stider. Det
skulle ocksd kunna fungera som en informationstillhandahdllare och plattform for utbyte av

20. Bor alla intressenter arbeta tillsammans for att utveckla en ny kultur for rorlighet i
Europa? Skulle ett europeiskt observationsorgan for rorlighet i stider som é&r
baserat pa modellen for trafiksdkerhetsobservatoriet vara ett vardefullt initiativ for
att stodja detta samarbete?

bésta praxis.

4. EKONOMISKA RESURSER

Det krdvs stora ekonomiska resurser av olika slag for att investera i infrastruktur och
omstigningsplatser, underhall och drift av nit, fornyelse och underhall av fordons- och
vagnparker samt information till allminheten och pr-kampanjer. I de flesta fall &r det de
lokala myndigheterna som ansvarar for att investeringarna gors.

Enligt en firsk undersokning® r mer &n 40 % av vagnparken med sparvagnar och litta
eldrivna tdg (“light rail”) 1 EU-15, och 67 % av motsvarande vagnpark i de nya
medlemsstaterna, éver 20 &r gammal och borde bytas ut fore 2020.

For att kunna finansiera stadstransportprojekt behdvs en kombination av budgetmaissiga,
rittsliga och ekonomiska verktyg, bland annat i form av lokala specialskatter. Ett l&ngsiktigt
perspektiv dr ocksa en viktig forutsittning.

2 Light rail and metro systems in Europe, ERRAC, 2004.
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Ekonomiska verktyg for stider

Alla intressenter pd lokal, regional och nationell nivd samt EU-nivd maste ge sitt bidrag.
Likasé bor anvéndarna bidra genom att betala ett rimligt pris for kollektivtrafiken. De dr ocksa
beredda att gora detta, forutsatt att tjédnsterna héller hog kvalitet. Privat finansiering, som
vanligen sker 1 form av offentlig-privata partnerskap, kan spela en viss roll, men forutsétter att
det finns ett stabilt regelverk. Parkeringsavgifter och végtullar i stiderna kan ocksa bidra till
finansieringen av stadstransporter, sdrskilt om intékterna 6ronmirks for dndamalet. Det
system med tringselavgifter som anvinds i London har t.ex. gett virdefulla erfarenheter om
hur man forbéttrar busstrafiken.

Berorda intressenter har foreslagit att EU bor dvervédga att utvidga tillimpningsomridet for
det s.k. Eurovinjett-direktivet genom att inféra en stadsdimension. Detta skulle innebéra att
vigavgifter kunde tas ut for alla typer av fordon och infrastrukturer. Man skulle i anslutning
till detta dven kunna ta fram harmoniserade metoder for att berdkna externa kostnader for
transporter. Detta bor ske senast i mitten av 2008.

Intressenterna anser ocksd att man skulle kunna gora en grundligare analys av
marknadsbaserade system, t.ex. systemet for utsldppshandel. En mojlighet vore att
myndigheter som investerar i ny och renare infrastruktur kompenseras med utslédppsritter eller
motsvarande tillgodohavanden. Man maste dock se till att detta inte far negativa konsekvenser
for systemens funktionssétt eller miljoeffektivitet.

I kommissionens politik for statligt stod tar man hédnsyn till de miljovinster som investeringar
1 renare transportsitt genererar samt till behovet av omstéllning till mindre fororenande
transportsitt. Utkastet till riktlinjer for miljoskydd®’ innehéller t.ex. undantag nir det giller
stod for anskaffning av nya transportfordon, vilket skall paskynda anpassningen till nya
gemenskapsnormer innan dessa trdder 1 kraft. I kommissionens forslag till ny
gruppundantagsforordning® sigs ocksa uttryckligen att investeringar i transportmedel och
transportutrustning (utom for vdg- och lufttransport av gods) far beviljas stod. Kommissionen
overvéger dessutom att ge ut riktlinjer for statligt stod i jarnvédgssektorn for att 6ka insynen
och skapa klarhet om réttsldget pa ett omrdde som gradvis 6ppnas for konkurrens och som é&r
av avgorande betydelse for héllbar rorlighet i Europa. En av fragorna som kommissionen
maste ta upp dr behovet att snabbt ersétta ett allt dldre rullande materiel for att Oka
tillforlitligheten, sdkerheten samt oka driftskompatibiliteten. Behovet ar sérskilt akut i vissa
delar av Europa, och regionalstdd verkar darfor vara ett lampligt instrument for att dtgédrda
problemen.

= Utkast  till gemenskapens riktlinjer for statligt stod till miljoskydd
http://ec.europa.eu/comm/competition/state_aid/reform/guidelines_environment_sv.pdf

Commission Proposal for a new Block Exemption Regulation, antaget den 24 april 2007, SEK(2007)
513 (ej Oversatt till svenska).
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Europeiskt ekonomiskt stod — en mingfasetterad foreteelse

Det finns ett flertal finansieringskdllor pa EU-nivd, bland annat strukturfonderna,
Sammanhallningsfonden och lan  frdn  Europeiska investeringsbanken. EU:s
sammanhéllningspolitik &r och forblir en viktig finansieringskélla i de berorda regionerna
under perioden 2007-2013. Under den tidigare perioden 2000-2006 beviljade Europeiska
regionala utvecklingsfonden (Eruf) cirka 35 miljarder euro for olika transportprojekt, dérav
lite drygt 2 miljarder euro for stadstransporter. Enligt programdokumenten kommer Eruf och
Sammanhéllningsfonden att bidra med nidstan 8 miljarder euro for stadstransporter under
2007-2013. Ytterligare 9,5 miljarder euro anslas till integrerade projekt for fornyelse av
stads- och landsbygdsomraden, vilket ocksd kan innefatta transportrelaterade investeringar.

Sammanhallningsinstrumenten under den nuvarande perioden 2007-2013 ger en bredare och
stabilare bas for samfinansiering av stadstransporter och kollektivtrafik i Europa®. Eruf och
Sammanhallningsfonden framhaller t.ex. rena stadstransporter och offentliga transporter men
dven — for forsta gangen — sammanhdngande strategier fOor rena transporter. Myndigheter,
sarskilt 1 de nya medlemsstaterna, bor utnyttja dessa mojligheter att fornya sina system for
stadstransport.

I de flesta av de nationella strategiska referensramar som medlemsstaterna ldmnat in anges
héllbara stadstransporter som ett omradde dér atgdrder kan sdttas in. EU:s delfinansiering
genom sammanhallningsinstrumenten kan omfatta investeringar i infrastruktur (t.ex. jirnvagar
och terminaler) samt rullande materiel, bland annat rena bussar, tradbussar, spirvagnar,
tunnelbanor och forortstag. Samma sak giller atgdrder som retroaktiv anpassning och
modernisering eller andra komponenter som ingar i ett ssmmanhédngande och anviandarvénligt
system for stadstransporter (intelligenta transportsystem, resandeinformation, samordnade
biljettsystem, trafikledning osv.). Eruf kan ocksé finansiera anldggningar som dr kopplade till
projekt for miljomaéssigt hallbara stadstransporter samt gora det enklare for vissa grupper i
samhdllet (t.ex. dldre och funktionshindrade) att anvidnda vanliga offentliga transporttjénster.
Eruf finansierar ocksé 1 allt hogre grad projekt for intelligenta transportsystem.

Europeiska investeringsbanken (EIB)*® ldnar i genomsnitt ut ungefir 2,5 miljarder euro for
stadstransportprojekt varje ar. De berdrda projekten géller bland annat konstruktion,
utbyggnad eller upprustning av infrastruktur for kollektivtrafik och inkdp av rullande materiel
i storre stadsomraden och medelstora stider i hela Europa. Utdver laneverksamheten
samarbetar EIB ocksd med kommissionen och Europeiska banken for dteruppbyggnad och
utveckling for att ta fram nya finansiella instrument och initiativ.

Sjunde ramprogrammet for forskning och teknisk utveckling syftar till att frimja forskning,
teknisk utveckling och demonstrationsverksamhet som giller rorlighet i stdderna,
energiaspekter av transporter, rena stadstransporter samt hallbar rérlighet for alla medborgare.

» http://ec.europa.eu/regional policy/index_en.htm

www.eib.org
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I sjunde ramprogrammets temaomrade ’transport” ingar delomradet “hallbar rorlighet i
stdder”. Det omfattar teknisk forskning, demonstration och policystod for nya transport- och
rorlighetskoncept, innovativa system for efterfrigestyrning, offentliga transporter av hog
kvalitet samt innovativa strategier fOr rena stadstransporter. Andra atgdrder kommer att
fokusera pa utveckling av innovativa, icke-fororenande och intelligenta transporter och andra
former for rorlighet, samt dessas anvindning. Sjunde ramprogrammet finansierar ocksa
atgirder som giller rorlighet och tjénster inom temaomriddet informations- och
kommunikationsteknik (IKT). Néar det géller forskning om véginfrastruktur samt intelligenta
och rena fordon anges inget bestimt geografiskt sammanhang, men resultaten &r dnda
tillimpbara pa stider.

Civitas ar ett demonstrations- och forskningsprogram i kommissionens regi som ska fraimja
rena stadstransporter. Civitas-initiativet hjilper stdder att testa och demonstrera integrerade
paket av bade policy- och teknikatgidrder som ska frimja hallbara, rena och energieffektiva
system for stadstransporter. Civitas har hittills delfinansierat atgdrder i 36 stdder med
100 miljoner euro av EU-medel. Civitas-Plus har redan lanserats under sjunde
ramprogrammet.

Intressenterna har betonat vikten av att Civitas-initiativet fortsdtter. De foreslir t.ex. att
angreppsséttet 1 Civitas skulle kunna bana vig for ett sérskilt EU-stodprogram for rena
stadstransporter utanfor forskningsramen. Programmet skulle kunna fokuseras pa atgirder i
storre skala och pa samordning av innovativa atgérder i stiderna och deras utkanter. Idéer for
ett sddant program kan beaktas nir handlingsplanen for rorlighet 1 stiderna har antagits.

Programmet “Intelligent energi - Europa”, som finansieras av programmet for konkurrenskraft
och innovation (CIP)’', innefattar delprogrammen Altener och STEER. Dessa ska frimja
initiativ som géller bland annat nya och fornybara energikéllor, alternativa brénslen och
energieffektiva transporter.

31 Beslut nr 1639/2006/EG av den 24 oktober 2006, (EUT L 310, 9.11.2006, s. 15).
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22.

23.

24.

25.

Hur skulle Dbefintliga finansiella  instrument, som  struktur- och
sammanhéllningsfonderna, kunna anvindas pa ett béttre och mer integrerat sitt for
att frimja samordnade och hallbara stadstransporter?

Hur skulle ekonomiska instrument, t.ex. marknadsbaserade sadana, kunna anvindas
for att gynna rena och energieffektiva stadstransporter?

Hur skulle man genom riktad forskning kunna integrera sddana begrénsningar som
ar typiska for stader och trafikutvecklingen i stdderna?

Bor stider uppmuntras att infora végtullar? Behdvs det en allmdn ram eller
riktlinjer for denna verksamhet? Bor intdkterna Oronmairkas for att forbéttra
stadernas kollektivtrafik? Bor externa kostnader internaliseras?

Vilket mervdrde skulle ett riktat europeiskt stdd for rena och energieffektiva
stadstransporter kunna ge pa lang sikt?

Vilken roll skulle EU kunna spela?

S.

Kommissionen vill dven i fortsdttningen ta del av stdndpunkter frin olika intressenter. Genom
denna gronbok lanseras den andra intensiva samradsfasen som sticker sig till den 15 mars
2008. Alla berorda parter uppmanas att bidra till den europeiska politiken for rorlighet i
stdderna och att besvara de 25 fragorna i denna gronbok samt att ta stillning i de allménna
fragor som tas upp. Sédana synpunkter kan komma att offentliggbras om inte annat

SAMRAD

uttryckligen anges.

Kommentarer och forslag skickas till nedanstdende adresser.

- E-post:

— Brev:

tren-urbantransport@ec.europa.eu

Europeiska kommissionen
Generaldirektoratet for energi och transport
Enheten for rena transporter och stadstransporter
(DM 28 02/64)

200, rue de la Loi
B-1049 Bryssel

Ytterligare information finns pd Europeiska kommissionens webbplats:

SV

http://ec.europa.eu/transport/clean/index en.htm.
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SV

Det dr viktigt att gronboken snabbt far konkreta resultat. Kommissionen anser att en konkret
handlingsplan bor utarbetas efter det att samrédet avslutats. Den kommer att offentliggoras i
borjan av hosten 2008 och omfatta tinkbara atgérder pd EU-niva, pa nationell, regional och
lokal niva samt pd medborgarnivd och inom néringslivet. I planen kommer man noga att ange
vilka metoder som &dr mest ldmpade for varje atgérd.
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