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INLEDNING

EU maste ta krafttag for att minska sina egna koldioxidsutsldpp. EU har ett stort klimatansvar, bade
gentemot sina egna medborgare och gentemot omvarlden. | hést kommer ett for klimatet avgorande FN-
mate att hallas i Képenhamn. Sverige kommer att vara ordférande i EU och ménga lander runtom i
varlden kommer att forvanta sig att EU tar sin del av klimatansvaret.

Miljopartiet de Grona ser manga mojligheter att ta klimatansvar.

En av de viktigaste dtgarderna handlar om att styra om EU:s investeringar att bli klimatsmarta istallet for
klimatforstorande. Inte en Euro till investeringar i nya motorleder som leder till 6kad last- och
personbilstrafik. Istallet ska pengarna ga till nya fradscha hoghastighetsbanor, attraktiv kollektivtrafik och
klimatsmarta godslésningar. En Green New Deal pd transportomradet kan bli verklighet.

Genom att styra om investeringarna s att de ger klimatnytta kan bade jobben och klimatet bli vinnare. |
nuvarande konjunkturldge kravs bade privata och offentliga investeringar for att skapa nya jobb och
utveckling. Det ar av storsta vikt att EU:s stora infrastrukturinvesteringar ar framtidsinriktade, med
klimatsmarta och effektiva l6sningar, och inte i gammalmodiga projekt. Att storsatsa pa motorvagar idag
vore som att satsa pd skrivmaskiner d& datorerna var p& vag att sla igenom.

| Ost- och CentralEuropa dar stora infrastruktursatsningar behovs &r det helt fel att nu bygga fast sig i ett
ohallbart transportsystem. Nar en stor del av projekten finansieras av EU borde moderna tekniska
l6sningar prioriteras. EU borde stdtta lander i Ost- och CentralEuropa i att inte géra om samma misstag
som gjorts i évriga EU. Det finns stor anledning att slopa omvagarna over stora fororenande och
klimatpdverkande motorvagar och flyg och istallet direkt satsa pé ett klimatsmart och attraktiv resande
med tdg, sjofart och kollektivtrafik.

EU har inte tagit ndgot samlat grepp for att minska klimatpaverkan fran den 6kande lastbilstrafiken. En
sjalvklar bérjan ar att underlatta for lander i EU att infora kilometerskatt for lastbilar. Infor ocksa en
klimatskatt pa flygbranslet for att minska flygets klimatpaverkan. EU:s nuvarande planer pa att inkludera
flyget i utslappshandeln kommer snarare gynna flyget.

Aven den svenska regeringen har pé ett flertal omr&den drivit en linje som leder till en 6kad
klimatpdverkan fran trafiken. Bland annat har regeringen medverkat till att satta kappar i hjulet for andra
lander som vill infora kilometerskatt. Regeringen har ocksd bidragit till att flygresande gynnats genom
flygavtalet Openskies.

Miljpartiet de Grona ser mojligheterna. Att fortsatta att satsa pa atervandsgrander som leder oss djupare
in i fossilberoende och klimatkris méaste vara uteslutet. EU:s plan for att mota l&gkonjunkturen innehaller
satsningar pa 30 miljarder Euro utan specificerade satsningar pd jarnvag. Det &r helt avgorande att
investeringsmedlen laggs pa verksamheter som har framtiden fér sig. Vi kan vélja att investera i hallbara
transporter genom att satsa pd jarnvag och kollektivtrafik. P& sa s&tt skapas jobb, framtidstro och
forutsattningar for en hallbar utveckling. En Green New Deal.

Carl Schlyter och Karin Svensson Smith
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TRAFIKENS UTVECKLING OCH MILJOPAVERKAN | EU

Transporterna &r avgérande for att minska EU:s miljopaverkan, inte minst vad galler klimatfrédgan.
Vigtransporterna star for 21 procent av de totala utsldppen av koldioxid i EU-27". Fakta i detta avsnitt om
trafikens utveckling och miljop8verkan &r hamtat fr&n EEA:s rapport 7ransport at a crossroads fran 20097,
om inte annat anges.

GODSTRANSPORTER

Godstransporterna i EU fortsatter att 6ka, trots mal om att minska klimatpaverkan fran trafiken.
Transporterna av gods 6kade med 35 procent i EU mellan 1996 till 2006 matt i tonkilometer. Det innebar
att transporterna av gods har dkat snabbare an BNP det senaste decenniet. Den stérsta okningen sker i de
transportslag som &r minst energieffektiva, det vill sdga lastbilstrafik (som dkade med 45 procent under
samma period) och luftfart (6kade med 43 procent]. Detta att jamfora med jarnvégstransporterna som
okade med 11 procent, och alltsa férlorade marknadsandelar till flyget och lastbilarna. Varje ar kravs
ungefar 500 miljoner fat olja for att forsorja Europeiska lastbilar med bransle, till en kostnad av 60
miljarder Euro’.

Ur klimatperspektiv &r det helt oacceptabelt. Det far dven andra negativa miljékonsekvenser i form av
buller och dalig luft. Forskning visar att volymen av transporterat gods 6kar snabbare matt i kubikmeter
aniton, detvill saga fler lastbilar behdvs nu for att transportera samma antal ton gods jamfort med for tio
ar sedan. Under de senaste femton aren har inte heller bransleeffektiviteten fér lastbilar forbattrats. Den
totala effektiviteten vid transporter med lastbilar har alltsa minskat.

Enligt beradkningar frén CE Delft berdknas godstransporterna i EU-27 att 6ka med 60 procent fran 2005 till
2030 om nuvarande trender inte bryts®. Likas& kommer utslédppen fran lastbilstrafiken i EU att 6ka med 7-
8 procent till 2020, vilket kan underminera klimatpaketets méal om att minska utslédppen i EU med 20
procent till 2020.

Lastbilstransporter med tungt gods star fér 7 procent av det totala antalet fordonskilometer, men dess
negativa konsekvenser for samhéllet ar mangt storre. Tunga transporter star till exempel for en femtedel
av tréngseln pa vagarna. De har dubbelt s& manga dédsfall per kilometer jamfért med personbilar och
deras utslapp av koldioxid berdknas 6ka med mer #n 50 procent till 2030°. Lastbilstransporterna star for
23 procent av de totala koldioxidutslappen frén vagtransporter®. Vidare sd kostar slitaget pé vagarna EU:s
skattebetalare enorma summor pengar, summor som borde betalas utav de som utfor transporterna. En
fullastad lastbil medfor lika stort slitage pa vagbanorna som 75000 personbilar enligt uppskattningar fran
Vagverket. Dessa externa kostnader ska naturligtvis internaliseras och baras utav godstransportérerna.

Diagrammet nedan illustrerar EEA utvecklingen for de Europeiska godstransporterna fran 1990 fram till
2030, om inte nuvarande utsléppstrender bryts. Dar framgar tydligt att 6kningen av godstransporter de

' CE Delft, Are trucks taking their toll?, January 2009

* EEA Report No 3 2009 7ransport at crossroads, term 2008: indicators tracking transport and environment
in the European Union

* CE Delft, Are trucks taking their toll?, January 2009

“ CE Delft, Are trucks taking their toll? January 2009

° T&E Bulletin No 175, february 2009, Lorry damage disproportionate to vehicle numbers

* CE Delft, Are trucks taking their toll?, January 2009
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senaste 20 dren har skett inom lastbilstrafiken. | de hogra spalterna framgar att om nuvarande trender
inte bryts kommer lastbilarna ha 75 procent av marknadsandelen &r 2030, jamfért med 58 procent 1990.

Tabell 1. Godstransporter per transportslag i EU-27, 1990-2030
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Kalla: Copyright EEA, Copenhagen, 2009, http://www.eea.Europa.eu

PERSONTRANSPORTER

Bilen &r det alltigenom dominerade transportslaget fér personresor i EU, med en marknadsandel pa hela
73 procent. Att jamféra med jarnvag, sparvagar och tunnelbana som ligger pa 7 procent, och bussar som
ligger pa 8 procent. Tyvarr finns inte Europeiska data p& transporter till fots eller med cykel. Bilinnehavet i
EU steg med 26 procent mellan 1995 och 2006 i EU-27, och bilkorningen 6kade med 18 procent.
Tillvaxttakten &r storst i Ost- och CentralEuropa dar bilinnehavet trefaldigats sedan 1990, d fr&n en lagre
niva an VastEuropa.

Att forbattra tillgangligheten och attraktiviteten i de kollektiva transporterna ar en barande del i att minska
persontransporternas miljopaverkan. Enligt en tysk studie ar sambandet mellan bilinnehav och tillgang till
kollektivtrafik stort, det visade sig att hushall med langre an 600 meter till kollektivtrafikférbindelse hade
upp till 42 procent storre bilinnehav.

Sarskilt viktigt &r det att [Ander i Ost- och CentralEuropa inte gor samma misstag som l&nder i VastEuropa
genom att bygga in sig i ett bil- och lastbilssamhalle. Manga av dessa lander har fortfarande en relativt
hog andel resande med kollektivtrafik och godstransporter med jarnvag jamfort med ovriga Europa.
Orovackande ar att andelen resor med jarnvag sjunkit rejalt i flera av dessa lander, bland andra Litauen
och Estland, delvis med anledning av otillrackliga jarnvagsinvesteringar.

Planer p& stora motorvagsutbyggnader i dessa lander kan bli forédande ur klimatsynpunkt. Istéllet bor
investeringarna ga till att modernisera och bygga ut jarnvégsnatet. | och med inkluderingen av dessa
lander i EU har nya marknader kopplats till EU, med otillrackliga jarnvagsforbindelser och mycket mer
flexibla vagférbindelser. Detta har lett till 6kad vagtrafik i de nya medlemsstaterna (EU-10), och fortsatter
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denna utveckling kommer EU-10 snart att befinna sig pa samma ohallbara nivaer som EU-15i frdga om
andel gods med lastbil.

Diagrammet nedan frdn EEA visar att det framforallt &r resor med bil och flyg som 6kat de senaste tjugo
dren. Resor med tag och buss har i stort sett varit konstant, och deras marknadsandelar har minskat i takt

med att bil och flyg okat.

Tabell 2. Persontransporter per transportslag i EU-27, 1990-2030
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Kalla: Copyright EEA, Copenhagen, 2009, http://www.eea.Europa.eu

KLIMAT

Medan andra sektorer i samhallet lyckats minska sina utslapp har transportsektorns fortsatt att vaxa.
Frén 1990 till 2006 ckade transporternas utslapp av vaxthusgaser med 28 procent i EU, att jamfora med en
minskning p& 3 procent som genomsnitt for alla sektorer tillsammans. Okningen av transporternas
klimatpaverkan har skett trots en generell forbattring i energieffektivitet. De 6kande transportvolymerna
gter alltsd upp de klimatvinster som gors genom battre teknik.

Ska EU kunna nd malet om att minska utslédppen av véxthusgaser med 20 procent kravs en radikal
minskning av transporternas utslapp. Om inte kommer andra sektorer i samhallet, som dessutom redan
gjort en del av sina dtaganden, att f& minska sina utslapp ytterligare for att transportsektorn ska kunna
fortsatta att vaxa. Det &r varken réattvist eller hallbart. Dessutom innebar en minskning av transporternas
klimatpaverkan att manga andra av trafikens miljoproblem minskar p& en och samma géng.

LUFTFORORENINGAR OCH BULLER

Utslapp av luftfororeningar fran trafiken minskar, men trots detta ar utsldppen fortfarande stora. Trafiken
ar den sektor som slapper ut allra mest kvaveoxider och nast storst nar det galler utslapp av partiklar.
Inga storre forbattringar har kunnat skonjas vad galler utslapp av partiklar och kvavedioxid.
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Den absolut storsta kallan till trafikbuller kommer frén vagtrafiken. M@nga manniskor bor och lever i
bullerstorda miljoer som leder till negativa halsoeffekter, till exempel i form av hjartproblem, forhojt
blodtryck och mental halsa. Nastan 67 miljoner manniskor utsatts dagligen for vagbuller som overskrider
55 dB L, (den lagre nivan for bullermatningen). Nastan 21 miljoner manniskor lever i omraden dar
vagbuller under nattetid har sddana nivaer att det har negativa halsoeffekter. Antalet manniskor som stors
av flygbuller kring storre flygplatser i EU har dkat sedan 2002, och om inget gors kommer antalet
sannolikt att fortsatta att 6ka. Enligt CE Delft kan 47 procent av kostnaderna for trafikbuller kan kopplas
till lastbilstrafiken. Omkring 21 000 fall av d6dliga hjartattacker kan kopplas till lastbilsbuller.

| EU finns inga gemensamma gransvarden for buller. Det &r upp till medlemsstaterna att dtgarda
bullerproblemen. Ansvariga lokala myndigheter har alltsa inte alls samma stod fran EU vad géller buller i
jamforelse med till exempel luftkvalitet.

Sedan 1970 har Kommissionen skarpt bullerkraven i samband med nybilsproduktion, men tyvarr har
dessa krav inte haft ndgon reell effekt. De viktigaste dtgarderna for att minska trafikrelaterat buller &r att
minska problemen redan vid kallan, det vill saga det racker inte att bara bygga bullerplank och lagga tyst
asfalt, utan vég- och flygtrafiken méste minska.

Utover problem med luftfororeningar och buller tillkommer forstorelse av vardefulla naturomraden i

samband med manga viagbyggen. Nagra exempel pd detta ges senare i detta dokument i listan pd aktuella
motorvigsutbyggnader i Ost- och CentralEuropa.
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EU:S INVESTERINGAR OCH STYRMEDEL

VAGTRAFIKEN BETALAR INTE FOR SINA EXTERNA KOSTNADER

Vagtrafiken leder till stora externa kostnader for samhéllet i form av exempelvis klimatpaverkan,
naturintrédng, halsoskadliga utslapp, buller, trangsel och trafikolyckor. Data fran EEA visar att vagtrafiken i
EU-15 har en extern kostnad p& nara 600 miljarder Euro per &r ’. Det inkluderar bland annat trafikolyckor,
buller, luftfororeningar, klimatpaverkan och naturintréng. Samtidigt visar EEA att subventionerna for
vagtrafiken &r storst bland alla transportslag. Godstransporter pa vag har fem génger stérre externa
kostnader per tonkilometer jamfort med motsvarande transport pa jarnvag. Det &r orimligt att vagtrafiken
far fortsatta att vaxa pa bekostnad av klimatet och manniskors halsa, dessutom med subventioner fran
samhallet.

Tabell 3. Externa kostnader och subventioner per transportslag och ari EU
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"EEA Report, No 1 2007, 7Transport and environment: on the way to a new common transport policy
TERM 2006: indicators tracking transport and environment in the European Union, s 28
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INVESTERINGAR SOM LEDER TILL STORRE KLIMATPAVERKAN

EU finansierar infrastruktur i hela Europa genom TransEuropeiska transportnat (TEN-T). TEN-T blev en
del av EU efter Maastrichtforedraget 1992. Sedan starten har 400 miljarder Euro betalats ut till olika typer
av infrastrukturprojekt®. Tyvarr har en stor del gatt till att bygga ut en infrastruktur som leder till stérre
klimatp&verkan istallet fér mindre. Aven om en stérre del av TEN-medlen férdelats till jdrnvigen de
senaste aren jamfért med tiden 1996-2003", s& har de dvergripande satsningarna pa infrastruktur i EU
varit skeva till jarnvagens nackdel. Under 2005 investerades totalt 17 miljarder Euro i jarnvagen jamfor
med 45 miljarder Euro i vég i medlemsstaterna (varav TEN-T &r bidrar med en del]””. TEN-T finansieras
b&de genom EU:s strukturfonder och via EIB. De projekt som ar stora och gransoverskridande far mest
pengar. Aktuella exempel dr Mt Cenistunneln Lyon-Turin, Brennertunneln Osterrike-Italien och bron dver
Fehrman Balt som tillsammans tar en fjardedel av hela TEN-budgeten 2007-2013 i ansprék'".

Under perioden 1996-2020 kommer enligt TEN-T:s egna berakningar 219 miljarder Euro att investeras |
nya vagar via TEN-T". Vid slutet av &r 2006 hade knappt 120 miljarder Euro redan investerats i vagar, vilket
innebar att 28,8 procent av TEN-T medlen 1996-2006 har investerats i vagar. Pengar som skulle kunna
anvandas till att skapa hallbara transportsystem om politiken gér tydliga prioriteringar till forman for
exempelvis jarnvag och sjofart.

For Sveriges del gar stora summor i TEN-T till klimatforstérande projekt, sammanlagt har knappt 262
miljoner kronor av TEN-medel investerats i vagar under 2005-2008. Och trenden gér at fel hall. Den
moderatledda regeringens prioritering av att investera in nya motorvagar ar tydlig. Under 2008 gick 42
procent av investeringarna till vigar, jamfort med 20 procent &r 2005. Samtidigt har andelen som gatt till
jarnvagar minskat frdn 71 procent ar 2005 till 51 procent ar 2008. Under hela perioden 2005-2008 har 27
procent av investeringarna gatt till vdgar och 64 procent till jarnvdg. De projekt i Sverige som prioriteras
hogst i TEN-T ligger i "Den nordiska triangeln”, det vill sdga mellan storstaderna Stockholm, Oslo och
Kopenhamn, eller langs den "Botniska korridoren”. Vagverket vill med anledning av detta lyfta in fler
véaginvesteringar, bland annat E20 mellan Géteborg och Arboga, E12 och E22".

Tabell 4. Férdelning av TEN-medel i Sverige i miljoner kronor 2005-2008

2005 2006 2007 2008
Vag 60 45 40 117
Jarnvag 211 126 143 140
Sjofart 7 8 20 20
Luftfart 21 13 5 0
Summa 299 192 208 277

Kalla: Naringsdepartementet

® Trafikutskottets utldtande 2008/09:TU10, Gversyn av politiken for transEuropeiska transportnét (TEN-T), s 7
" Rapport fr&n Kommissionen till Radet, Europaparlamentet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén samt regionkommittén om genomfdrandet av riktlinjerna for det transEuropeiska
transportnatet 2004-2005, Bryssel 20 januari 2009, s 6.

" EEA Report No 3 2009 Transport at a crossroads, term 2008: indicators trackning transport and
environment in the European Union, s12

" Powerpoint-presentation av Niklas Lundin, Naringsdepartementet

" http://ec.Europa.eu/transport/infrastructure/networks_eu/doc/road_tab2.pdf

" Vagverket, Banverket , m fl, Rapport Revidering av TEN-T riktlinjer, 29 april 2008

PM12 Fran Europavig till europajarnvig.doc



Miljopartiet de Grona Sidan 9 av 22

TEN-budgeten delas upp i tva delar, en som fordelas over flera &r och en annan som &r pé arlig basis. |
TEN-budgeten 2007-2013 beviljades 56 miljoner Euro till Norra Léanken och 52 miljoner Euro till
Citytunneln i Malmé. | den arliga budgeten for 2008 ingick bland andra E6 mellan Trelleborg och Vellinge,
delar av Norrkopingspaketet, en forstudie for Gotalandsbanan och samarbete kring utveckling av
flygtrafiktjanster'™.

M&nga av de stora infrastrukturprojekten i TEN-T ligger i Ost- och CentralEuropa. M&nga av dem blir
sarskilt prioriterade genom att EU:s fattigaste lander har tillgang till EU-fonder som rikare lander som
Sverige inte har. Det galler framst sammanbindningsfonden dar det ges EU-finansiering for vidgprojekt pa
TEN-natet med 90 procent. Friends of The Earth Europe (FoEE] och Bankwatch har listat ndgra av de
storsta projekten som EU eller Europeiska Investeringsbanken (EIB) &r med och finansierar, eller planerar
att finansiera, i Central- och OstEuropa'. Listan p8 klimatforstorande projekt ar l&ng, med totalt 55
projekt med en total kostnad av 23 miljarder Euro. Det planeras for 16 nya motorvagar med en
totalkostnad pa nara 10 miljarder Euro, med en delfinansiering frédn EU-fonder p& 5,5 miljarder Euro.
Pengar som skulle kunna gora klimatnytta istallet for klimatskada om tydliga omprioriteringar gjordes.
Effekterna av de nya motorvdgarna begransar sig inte till att skapa en storre klimatpaverkan, manga leder
dessutom till stora ingrepp i kénsliga naturomraden och skapar barriareffekter for bdde manniskor och
djur.

Via EU:s strukturfonder planeras for investeringar i infrastruktur pa 55 miljarder Euro i EU-10 under
perioden 2007-2013, varav 55 procent pa vagar och motorvégar” (se cirkeldiagram nedan). 27 procent
berdknas ga till jArnvag och 10 procent till kollektivtrafik. Pengarna for motorvagsutbyggnader riktas
framforallt till Polen och Slovakien. Detta leder till att klimatp&verkan i dessa lander fortsatter att oka.
Polen berdknas oka sina utslépp av klimatpaverkande gaser med 31 procent till 2013 som en del av
investeringar via EU:s fonder".

Flyget, som ar ett av de transportslag med storst klimatpaverkan, planeras fa en miljard Euro i bidrag via
EU:s fonder i EU-10". Sju av dessa tio lander har planer pa att anvdnda EU:s fonder for stéd till flyget;
Polen, Rumanien, Litauen, Lettland, Tjeckien och Slovenien. Enligt EEA far flygtrafiken redan enorma
subventioner pa 27-35 miljarder Euro per &r, genom att vara befriade fran bransleskatt. Ytterligare
subventioner pa detta klimatforstérande &r inte acceptabelt.

Nyligen publicerad forskning vid Uppsala Universitet visar att den prognostiserade 6kningen av flygtrafiken
med 5 procent per &r inte alls gar ihop med den framtida tillgdngen pa flygbransle, som beraknas sjunka
med flera procent &rligen under samma period”’. Det 4r alltsd inte bara miljokonsekvenserna som
begransar flyget, utan dven den framtida tillgdngen pé bransle.

"“ Powerpoint-presentation av Niklas Lundin, Nringsdepartementet

" http://www.bankwatch.org/billions/index.html

" http://bankwatch.org/billions/projects-transport.ntml ( | dessa siffror ingér de delar av TEN-T som
finansieras via strukturfonderna, men ytterligare finansiering via EIB syns inte i dessa siffror)

" FoEE & Bankwatch Network, £U cash in climat clash, sid 31

" Martin Konecny and Keti Medarova-Bergstrom, Do EU Funds Contribute to Climate Change Abatement in
New Member States? CEE Bankwatch Network

" Nygren, Aleklett & Hook, Awation fuel and future o/l production scenarios,
http://www.fysast.uu.se/ges/en/publications/aviation-fuel-and-future-oil-production-scenarios
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Tabell 5. EU:s fordelning av medel for transporter i EU-10 2007-2013
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Kalla: Friends of the Earth Europe & Bankwatch Network,
http://bankwatch.org/billions/projects-transport.html
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EXEMPEL PA KLIMATFORSTORANDE MOTORVAGAR SOM FINANSIERAS VIA EU
N&gra exempel pd klimatforstérande motorvagsprojekt som planeras i Ost- och CentralEuropa med
finansiering via EU ar™:

ESTLAND

E 263 motorvag

Kostnad: 600 miljoner Euro

Den fyrfiliga motorvagen ar den del av Tallin-Taru-motorvagen E263. Om motorvdgen byggs kommer den
att leda till 6-7 minuter kortare vag, och samtidigt forstora vardefulla ekosystem.

POLEN

Via Baltica S-8 (Biatystok- Lituaens gréns)

Kostnad: 406 miljoner Euro

Utover en satsning pé stérre klimatpédverkan innebar Via Baltica att minst tvd Natura 2000-omréden med
bland andra varg och lo kommer att forstdras. Grona Gruppen i parlamentet har drivit en kampanj for att
projektet ska goras om till Rail Baltica, med en satsning pd jarnvag istallet for motorvag.

SLOVAKIEN

D1 motorvag stracka Turany - Hubova

Kostnad: 570 miljoner Euro

Motorvdgen kommer att pdverka tva nationalparker, som skyddas via EU-direktiv. Finansieras via lan i EIB.

UNGERN

MO - Budapest ringled

Kostnad: 349 miljoner Euro

Den Gstra delen av Budapests ringled har redan blivit byggd, med finansiering bade fran EU:s fonder och
EIB. Utover den dkade klimatpaverkan en ny motorvag innebér, har vagen Gvergdngar utformats utan plats
for fotgangare och cyklister, vilket resulterat i att man bara kan ta sig frdn den ena till den andra sidan
med bil.

BULGARIEN

Struma motorvag genom Kresna, en brant dal som gar genom Syddstra Bulgarien

Kostnad (fér del 1 och 4): Mer an 600 miljoner Euro

Den unika Kresna-dalen med en ldngd pd 17 kilometer hotas sedan manga ar tillbaka av att Struma-
motorvagen ska byggas, som ar en del av den transEuropeiska korridoren mellan Sofia och Aten. Om
motorvagen byggs kommer den att ha forodande konsekvenser for dalens oforstdrda ekosystem.

TJECKIEN

R1 - Prag ringled - nordvastlig del

Kostnad for nordvastlig del: 848 miljoner Euro

Motorvagen diskuteras i tva stréackningar, den officiella varianten gar genom bostadsomraden och flera
natur- och rekreationsomraden. Mer tung trafik i staden kommer bland annat att leda till 6kad tréangsel.

“ http://bankwatch.org/billions/index.html
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KRISPAKET FOR FLYGET SUBVENTIONERAR KLIMATPAVERKAN

EU talar med dubbla tungor om flyget. A ena sidan anfors att flyget ska ta klimatansvar genom att ingd i
utsléappshandel (se separat rubrik nedan) och mélsattningar i Képenhamn, men & andra sidan fortsatter
EU att skapa forbattrade villkor for flyget och planera for att méjliggdra fordubblade trafikvolymer. Det
galler sdval flygavtal som Openskies, investeringar i 6kad kapacitet, subventioner (sdsom befrielse fran
branslebeskattning) och nyligen genom beslut om férdelning av slottider som gynnar de stora flygbolagen.

Som ett resultat av ldgkonjunkturen har kommissionen féreslagit ett krispaket for flygbranschen. Enligt
Eurocontrol minskade trafiken i december med 7 procent jamfért med aret innan. Trafikminskningen
under hela 2009 bedéms uppga till knappt 5 procent. Mer &n 80 procent av de Europeiska flygplatserna har
i januari fatt en minskning av passagerartrafiken med 8-10 procent, och med frakten pd 25-30 procent.
Denna minskning av flygtrafiken ar en mgjlighet att finna nya transportlésningar och fora dver en storre
del av trafiken pa jarnvag, och fér gods aven med sjéfart.

Flyget har 6kat stadigt de senaste tio aren, och denna exponentiella 6kning &r helt ohallbar med tanke pa
flygets stora klimatpdverkan. Istallet for att se mojligheterna till klimatomstallning i krisens tecken valjer
alltsd kommissionen att vérna ett av de transportslag med absolut stérst klimatpaverkan.

Krispaketet beror reglerna for férdelning av ankomst- och avgangstider, sa kallade slots. Syftet med
regelverket ar att fordela slots pa ett 6ppet satt, med effektiv och rattvis fordelning mellan olika flygbolag.
Flygbolag far rétt till samma ankomst- och avgangstider fér kommande tidtabellsperiod som de haft under
den féregdende. Denna rattighet, en typ av grandfathersrights, galler under forutsattning att flygbolaget i
frdga utnyttjat slottiden under minst 80 procent av tidtabellsperioden.

Kommissionen krispaket for flyget innebar att flygbolag ges ratt att anvanda sina tidigare slots under
sommaren 2010, oavsett utnyttjandegrad. Det vill saga, de flygbolag som nu minskat trafiken i och med
finanskrisen ska trots nedgangen fa en fortsatt ratt att trafikera pa sina tidigare tider. Det gynnar
framforallt de stora flygbolagen som idag har de storsta marknadsandelarna, eftersom det ar de som har
de mest attraktiva slottiderna p& de mest éverbelastade flygplatserna.

Radet och Parlamentet har kommit Gverens om att anta forslaget. Beslutet innebar ocksa att
kommissionen ska ata sig att géra en overgripande revidering av slotsférordningen.

| samband med denna 6vergripande revidering vore det rimligt att upphava traditionen med grandfathering
i flygbranschen, sa att slottider auktioneras mellan alla flygbolag (med vissa undantag utifrén regionala
hansyn). En sddan ordning skulle innebéara att de flygbolag som av gammal havd har ratt till de basta
flygtiderna far konkurrera pa samma villkor som mindre bolag.

FLYGET | UTSLAPPSHANDELN - VARKEN KLIMATSMART ELLER FORETAGSVANLIGT
Flyget &r en klimatvarsting. Den totala klimatpaverkan fran flygets utslapp uppskattas vara mellan 1,9 och
5 ganger hogre an den som orsakas av enbart koldioxiden. Om dagens trender héller i sig kommer flygets
utslapp férdubblas pé cirka 25 &r”'. | den ekonomiska krisen har flygets 6kning ddmpats och
Luftfartsverket rapporterar om minskat flygresande med 14 procent de férsta fyra manaderna 2009
jamfort med samma period forra aret.

2 Rkerman m fl, Tvégradersmalet i sikte?, s 54-55, Naturvdrdsverket oktober 2007
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Den 14 maj 2009 beslutade riksdagen enligt regeringens och kommissionens forslag om att inkludera
flyget i EU:s system med handel av utslappsréatter. Beslutet har tvé stora problem, antingen blir det
verkningslost for klimatet eller ett hot mot svensk basindustri:

1. Det blir verkningslost for klimatet. Tung industri och flyget kommer enlig regeringens forslag att ligga i
samma bubbla trots att dessa har helt olika konkurrenssituation och priskanslighet. Stora delar av
industrin konkurrerar med lander med bristfalliga klimatstyrmedel, medan transportsektorn inte
konkurrerar med andra lander alls - en resa Stockholm-Bryssel kan inte garna ersattas med en resa
Beijing-Tokyo om det skulle visa sig vara billigare. Det innebar att transportsektorn i motsats till den
energiintensiva industrin har goda mgjligheter att fora dver kostnadsokningar till konsumenterna, som
hittills visat en hdg betalningsvilja for flygtransporter och darmed inte torde paverkas ndmnvart av de
kostnadsokningar utslappshandeln hittills gett upphov till. Det innebar att utslappshandeln med dagens
priser skulle ha hdgst begrénsad effekt pa flygets utslapp.

2. Det hotar inhemsk industri. Om politikerna, mot férmodan, véljer att skéra radikalt pa tilldelningen av
utsléppsratter kommer det att leda till héga priser pa koldioxid fér basindustrin, vars priskanslighet &r
hdg. Risken for att basindustrin da trangs ut och flyttar till andra lander ar stor, sarskilt i den rddande
l&gkonjunkturen.

Med EU-kommissionens forslag om att inkludera flyget i utslappshandeln beraknas flygets utslapp att oka
med 78 procent mellan 2005 och 2020, istallet for 83 procent med business-as-usual. En minimal
paverkan alltsd, redan 2021 kommer utslédppen att landa pd samma nivder som business-as-usual-
scenariot. Samma sak med efterfrdgan pa flygtransporter - &r 2020 kommer efterfrdgan pa flygresor att
oka med 135 procent med flyget i utslappshandeln, i jamforelse med 142 procent utan en inkludering eller
andra atgarder (i relation till 2005 &rs niva). Forslaget uppskattas ha ldg inverkan pa biljettpriset.

REGERINGEN HAR OPPNAT SKYARNA FOR STORRE KLIMATPAVERKAN

Regeringen har drivit p& for att avreglera flygtrafiken i det s& kallade OpenSkies-avtalet, ett flygavtal
mellan USA och EU. Det nya flygavtalet vantas leda till 25 miljoner fler passagerare och darmed till att
flygplanens utslépp av vaxthusgaser okar med 3,5 miljoner ton. Det motsvarar ungefar fem procent av
Sveriges samlade utslapp. Att ge flyget annu battre forutsattningar att konkurrera d& klimatkrisen bli allt
allvarligare, ar bade oansvarigt och inkonsekvent med tanke pa regeringens malsattning om att vara
ledande i klimatfragan.

GENEROSA REGLER FOR BILARS KOLDIOXIDUTSLAPP

Kommissionen hade fran bérjan ett férslag om att bilar &r 2012 skulle ha utslapp p& hégst 130 gram
koldioxid per kilometer. P& grund av stora patryckningar fran bilbranschen och bland andra den svenska
regeringens agerande for att skydda bransletorstiga bilar blev malet till 2012 urvattnat och verkningslést.
Den grona gruppen bidrog till att mal om 95 gram koldioxid per kilometer till 2020 inférdes. Tyvarr blev
maélet inte bindande vilket den gréna gruppen foreslaget, utan bara vigledande.
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MOJLIGHETER FOR KLIMATSMARTA INVESTERINGAR
OCH STYRMEDEL | EU

Det finns stora méjligheter att styra om EU:s transportpolitik for en ldgre klimatpaverkan, sérskilt i skenet
av att det idag goérs mycket som gar &t fel hall. Skulle man bara styra om alla investeringar och
subventioner som idag gar till klimatvarstingarna, som lastbilen, flyget och bilen, skulle mycket vara
vunnet.

Enligt en farsk rapport frdn European Environmental Agency (EEA] finns ett styrmedel pa
transportomradet som loser trafikens miljoproblem pd alla fronter, sdsom klimatp&verkan, luftkvalitet,
buller, intrdngning i naturomraden och barriareffekter. Det handlar om att minska efterfrdgan pa
transporter genom exempelvis smartare planering eller ekonomiska styrmedel. Det en av de absolut mest
kostnadseffektiva atgérderna, eftersom det dtgardar flera miljoproblem samtidigt.

JARNVAG FOR PERSON- OCH GODSTRAFIK

Miljopartiet vill att EU:s gemensamma investeringar ska ga till att bygga en klimatsmart infrastruktur. Att
jarnvagen minskat sina marknadsandelar pa godssidan se senaste tio aren kan delvis férklaras av att
kapaciteten, hastigheten och tillforlitligheten i jarnvagssystemet inte ar tillrackligt bra. Det gor
investeringar i jarnvégen till en nédvandighet for att minska klimatpaverkan fran transporterna i EU.

En avgtrande punkt for att jarnvagen ska bérja ta marknadsandelar frén vagtrafiken &r att det blir en mer
rattvis konkurrens mellan transportslagen. | dags laget subventioneras framférallt vagtrafiken genom att
inte betala for sina externa kostnader. Den viktigaste argarden &r att underlatta for lander att inféra
kilometerskatt samt okade vagavgifter for lastbilar (se rubrik nedan). Sverige kommer att ha ett gyllende
tillfalle att driva frdgan eftersom allt tyder pd att Eurovinjett-direktivet kommer att behandlas under det
svenska ordforandeskapet i host. Eurovinjett-direktivet ar ett regelverk for tung trafik bland annat med
tidsbaserade avgifter, vilka i dagsléget inte f&r kombineras med avstandsbaserade avgifter [till exempel
kilometerskatt). En annan viktig frdga ar att infora bransleskatter och miljéavgifter for flyget vilket skulle
ge en konkurrensfordel for jarnvagen. Det ska vara billigare att dka tag an att flyga. Det ska vara billigare
att transportera gods med tdg an med lastbil. De stora transportflédena av godstrafik genom Europa bor
utforas via ett val utbyggt transportnat for jarnvagstrafik, kombinerat med omlastningscentraler for de
sista transporterna till slutdestinationen.

Utéver investeringar i jarnvagen behdvs en battre samordning av tagtrafiken dver nationsgranserna.
Anstrangningarna for att bygga bort tekniska och lagstiftningsrelaterade hinder for den internationella
jarnvagstrafiken behover oka. Hinder existerar i och med anvandandet av exempelvis olika signalsystem
och andra tekniker, liksom att regler, certifieringar och dylikt skots olika i olika lander vilket férsvérar den
internationella trafiken for saval passagerare som gods. Forutsattningarna for att bedriva internationell
tdgtrafik maste forbattras. Det ska vara latt att boka tagbiljetter. | dagslaget ar det en snérskog att boka en
tagbiljett som gar mellan flera lander i EU.

EU :s strukturfonder och TEN-medel ska ga till klimatmarta investeringar. Inte en Euro ldggas pa det som
styr at fel hall i EU :s fonder, investeringsbidrag etc. Alltsa okade anslag till jarnvégen,
omlastningscentralen och andra &tgarder som kan minska lastbilstrafiken.

Investeringarna i att bygga bort tekniska och lagstiftningsrelaterade hinder fér den internationella
jarnvagstrafiken behover oka. Hinder existerar i och med anvandandet av exempelvis olika signalsystem
och andra tekniker, liksom att regler, certifieringar och dylikt skots olika i olika lander vilket férsvérar den
internationella trafiken for saval passagerare som gods. De stora transportflédena av godstrafik genom
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Europa bor utforas via ett val utbyggt transportnat for jarnvagstrafik, kombinerat med
omlastningscentraler for de sista transporterna till slutdestinationen.

Sverige behdver snarast bygga Svealandsbanan och Europabanan fér héghastighetstdg Stockholm -
Kopenhamn och via Fehmarn balt vidare till Hamburg for att f& en koppling till kontinenten d&r jarnvégar
kan konkurrera med flyg till flera stérre stader i Europa frén hela Sverige soder om Sundsvall. Det &r hdg
tid for stora jarnvagsinvesteringar i Sverige, och EU:s TEN-T fonder ska anvandas i s& stor utstrackning
som mojligt for att paskynda dessa satsningar. Fér passagerartrafik bor hoghastighetsinfrastrukturen i
Europa byggas ut s3 att tdgtransporter kan vara det billigaste och snabbaste transportsattet i total restid
mellan Europas storstader pa avstand upp mot 1000 km.

Det behovs ocksa stora satsningar i kollektivtrafiken. | Europa finns spdnnande och framgangsrika
exempel pa det, till exempel Frankrikes satsningar pd moderna sparvagnar. Regional och lokal spartrafik
ska vara det enklaste, snabbaste, billigaste och mest anvanda transportssystemet for arbetspendlare i EU.

SCHWEIZ - ETT POSITIV EXEMPEL

Okad andel godstransporter per jarnvig kan ocks& nds genom att stodja investeringar i
omlastningscentraler. Har utgor Schweiz ett intressant exempel da man tréttnat pa att bli éverkérda av
ldngtradare efter [dngtradare som bara passerar landet och skapar kostnader i form av vagunderhall,
utslapp, buller och darfor infort rejala vagavgifter och byggt upp ett system for att transportera lastbilarna
pa tdg genom landet istallet. Resultatet &r mycket lovande och ndgot att arbeta for att EU-l&nderna ocksa

genomfor?.

| Schweiz har man sedan 1980-talet politiska malsattningar om ett hallbart transportsystem®. Man har till
exempel en malsattning om att halvera antalet lastbilar. En av de viktigaste dtgarderna ar kilometerskatt
for tunga lastbilar som inférdes 2001. Kilometerskatten har resulterat i mer effektiva vagtransporter, allt
farre lastbilar g&r nu med tom last. Samtidigt har andelen godstransporter pd jarnvég ckat till en andel pa
66 procent &r 2006, ocksa tack vare stora investeringar i att bygga ut och modernisera jarnvégen bade for
person- och godstransporter.

INGA FLER KLIMATFORSTORANDE MOTORVAGAR

Ett enigt trafikutskott i riksdagen har i fragan kring TEN-T i april 2009 samlats kring att
"...transportsystemet maste bli mer miljovéinligt och medel satsas pa klimatsmarta losningar, exempelvis
stod for att utveckla effektiva och langsiktigt hallbara godstransporter eller for att oka jarnvagens och
sjofartens andel av godstransporterna™ " Det &r viktigt att regeringen tar fasta pa dessa formuleringar och
aktivt driver denna linje som ordfdrandeland under hosten 2009. Inte bara for TEN-T, utan for alla EU:s
investeringar i transporter. Inte minst ar det dven viktigt for att skapa ett fortroende gentemot omvarlden
infor férhandlingarna i Képenhamn att visa att EU tar uppgiften att minska sin egen klimatpaverkan pé
allvar. Det ar huvudsakligen nationella mal som styr investeringsbesluten, men EU:s mgjlighet att
paverkan dessa ar stor genom att ha tydliga riktlinjer som prioriterar klimatsmarta projekt. Inte en Euro
till ska ga till investeringar som leder oss langre bort frén lGsningarna pé klimatfréagan.

“ For mer info http://www.greens-efa.org/cms/default/dokbin/187/187280.pdf
® CER, Making Europe’s Mobility Sustainable!, April 2008, s 17-20
“ Trafikutskottets utl&tande 2008/09:TU10, Oversyn av politiken fér transEuropeiska transportnat (TEN-T)
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KILOMETERSKATT FOR TUNGA LASTBILAR

Kilometerskatten innebar att tunga lastbilar far betala en skatt per kord kilometer. Syftet &r att fora over
mer gods till jarnvégen och sjofarten, samt effektivisera transporterna. Idag gar en stor del av lastbilarna
tomma, vilket &r b&dde ekonomiskt och klimatmassigt ineffektivt. Ett flertal lander i Europa har redan infort
kilometerskatt for tunga lastbilar; Schweiz, Osterrike, Tyskland och Tjeckien. Ytterligare lander som
planerar att infora kilometerskatt ar Slovakien, Frankrike, Slovenien, Nederlanderna, Polen och Danmark.
| Frankrike kallas den for ekokilometerskatt (écotaxe kilométrique).

Sarskilt intressant &r att en av vara ndrmaste grannar planerar for kilometerskatt. Den danska regeringen
har presenterat en ny plan for infrastruktur som introducerar lagre avgifter for bilar och ett nytt system for
vagavgifter pd alla vagar. Den danska regeringens ambition &r att reducera koldioxidutslappen fran all
trafik. Denna plan kan bli juridiskt tillkdnnagiven av regeringen i borjan av ar 2010. Tyvarr har den svenska
regeringen agerat mot detta i EU genom att motsatta sig att lastbilstrafiken ska "missgynnas ".

Idag har lander i EU alltsd mojlighet att inféra kilometerskatt, men problemet ar att det saknas ett
gemensamt regelverk och att de lander som ar med i Eurovinjettdirektivet forsvarar detta.

Just nu pagér en process i EU:s instanser om en revidering av Eurovinjettdirektivet, som bland annat
handlar om vagavgifter for tunga fordon”. Processen initierades redan 1999 och har allts8 p&gétt i tio &r.
Kommissionens forslag gar ut pa att géra det mojligt att ocksa inkludera externa kostnader i underlaget
for vagavgifterna. Kritik har framforts mot att forslaget ar alldeles for svagt och att viktiga delar saknas,
till exempel inkluderas inte vagtrafikens klimatp&verkan och trafikolyckor i forslaget.

Eurovinjettdirektivet idag saknar helt klimatdimension. | ursprungsforslaget i den pdgdende revideringen
hette det att minskad tréngsel skulle minska drivmedelskonsumtionen och dérmed indirekt paverka
koldioxidutsldppen. Men i Europaparlamentets och Ministerradets behandling av arendet sedan dess har
dessvérre trangselkomponenten mer eller mindre ocksa forsvunnit ur direktivet. Det saknas alltsa
styrmedel for att &tgarda den del av transportsektorn som har stérst klimatpéverkan (se tabell 6 nedan).
Trots dessa brister ar Eurovinjettdirektivet ett steg i ratt riktning.

Kommissionen féreslog sommaren 2008 att Eurovinjettdirektivet skulle &ndras sa att det inte hindrar
landerna som verkar inom direktivets ram att infora kilometerskatter for lastbilstransporter. Men ett
beslut i frégan har hittills férhindrats genom patryckningar i Ministerrddet fran bland annat Sverige. Det ar
minst sagt underligt att regeringen i EU agerar mot ett klimatarbete de i Sverige sager sig vara for genom

att stjalpa ett direktiv som precis var pa vag att slutbehandlas i transportministerradet.

Kilometerskatt &r en oundviklig dtgard i klimatarbetet, vilket ocksd samtliga partier i den svenska
klimatberedningen var 6verens om. Regeringens agerande har férsvarat klimatarbetet inom EU.
“Principiella” skal har anforts som att detta inte skall betraktas som avgifter utan som skatter och darmed
vara en fraga att hanteras av finansministrarna i stallet for av transportministrarna, vilket riskerar att
skjuta hela processen pé framtiden ytterligare ménga ar. Sverige har ocksd motsatt sig den
trangselkomponent i vagavgifterna som bland annat den danska konservativa regeringen vill ha med.
Infrastrukturminister Torstensson arbetar i stallet for att det undantag som medger tyngre och langre
lastbilar i Sverige ska bli norm i hela EU.

Nar den rodgrona oppositionen pladerar for storre anslag till jarnvagar kontrar regeringen med att
ekonomiska styrmedel ar klimateffektivare an investeringar. Men varfor ska lastbilstrafiken undantas?
Enligt ett TT-telegram (10 mars 2009) awvisar finansminister Borg tanken pa kilometerskatt, med

® En vinjett &r en avgift for anvandning av vagnatet under en viss period som ofta avser ett &r
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h&anvisning till ldgkonjunkturen. | stéllet foreslas tunga fordon bli kompenserade fér att man ska hoja
skatten pa diesel. Klimatforandringar tar emellertid inte paus bara for att det &r lagkonjunktur. | Skéne,
dar 70 - 80 procent av alla lastbilstransporter vare sig har start eller mal utan bara kér ratt igenom, skulle
det vara extra angelaget med ett ekonomiskt styrmedel som battre fordelar godstransporterna mellan
vag, jarnvag och sjofart.

| nedanstdende Tabell 6 framgar att vagtrafiken star for 72 procent av transporternas koldioxidutslépp i
EU, och att det samtidigt &r det transportslag som inte har n&gra ekonomiska styrmedel pd EU-niva for att
begransa dess klimatpaverkan. Att tilldta lander i EU att inféra kilometerskatt for lastbilar via Eurovinjett
ar nodvandigt, annars kommer vagtrafiken fortsatta att 6ka pa bekostnad av jarnvagstrafiken.

Miljopartiet anser dven att en kilometerskatt bor inféras i Sverige pa tunga lastbilstransporter med en
geografisk differentiering senast 2012.
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Tabell 6. Economic & regulatory EU instruments available to tackle CO2 emissions from different
transport modes

- Inkludering i
handelssystemet (ETS) fran
2012

- Kommissionen "stodjer”
borttagande av legala Ja

12%0 hinder for att beskatta (kommande)

bransle

FI fl

Kalla: Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER], Eurovignette Directive
Revision Position Paper, July 2008
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HARMONISERA LASTBILARNAS MAXIMIVIKT

| EU finns en maximigrans att lastbilar inte f&r véga mer an 44 ton. Men inte i Sverige. Vi har fatt ett
undantag som tillater lastbilar med vikt upp till 60 ton. Sveriges tyngre lasthilar gor att jarnvagen har
svarare att konkurrera med lastbilarna. Ju mer som ryms i varje lastbil, desto billigare blir det att kora.
Det i sin tur 6kar antalet lastbilar p& végarna och leder till 6kad klimatpéverkan. Miljgpartiet anser att
detta undantag ska slopas och att den svenska lagstiftningen ska harmoniseras med EU:s pa detta
omrade. Regeringen daremot driver linjen att latbilarnas maxvikt ska tillatas bli annu hégre, b&de i Sverige
och i EU. Det ar en linje som strider helt med Reinfeldts ambition att vara klimatledaren i EU. En hojd
maxgrans i hela EU skulle vara forodande for klimatet, jarnvagen skulle forlora ytterligare och lastbilarna
blir annu fler.

Inte nog med det, i dagsldget planerar Sverige aven for att rusta upp vagarna utifran en maxvikt for
lastbilar p& 70 ton. En ytterligare hojning av maxvikten i Sverige skulle forsvara annu mer for jarnvagen att
ta 6ver gods fran lastbilen. Det riskerar dven att leda till att andra lander i EU foljer efter, med &nnu stérre
klimatpéverkan som féljd.

Ett annat skal utéver klimataspekten att sanka lastbilarnas maximivikt i Sverige ar de stora
samhallskostnader och trafikproblem som orsakas genom lastbilarnas vagslitage. Enligt Vagverkets
sektorsrapport 2003 orsakar en fullastad 60-tons langtradare samma slitage pa vagbanan som 75 000
personbilar. Slitaget minskar forhallandevis mycket nar fordonens maximivikt minskas. American Highway
Association uppskattar att en 38-tons lastbil orsakar samma slitage som 9 600 personbilar.

Det generella svenska undantaget fran EU:s maximivikt bér tas bort fransett transport av skogsravara
fram till féradling. Om den hdgsta tillatna vikten sanks fran 60 till 44 ton kommer 6verféringen av gods
frén lastbil till jarnvdg och sjofart att paskyndas samtidigt som vagarna blir battre och de
samhallsekonomiska kostnaderna for underhall och anléggning av végar, miljopéverkan, olyckor och
halsoproblem minskar.

LASTBILSFRIA PERIODER

Ett annat satt att 6ka jarnvagens relativa konkurrensmdjlighet och begransa tillvaxten av lastbilstrafiken,
ar att infora lastbilsfria perioder pa vissa vagar och strackor eller i vissa regioner. S&dana regelverk finns
sedan ldnge i m&nga andra EU-lander. Det ligger ocksa i linje med den Europeiska akerindringens stravan
att likrikta och harmonisera reglerna for lastbilstrafik i medlemslanderna.

EU-kommissionen utarbetade i slutet av 90-talet ett forslag till ett direktiv "om ett dppet system av
harmoniserade regler for trafikbegransningar for tunga lastfordon som deltar i internationella transporter
pa bestdmda vagar”. Forslaget behandlades av radet i maj 1999 utan att de kunde fatta beslut. Som svar
pa en skriftlig frdga frén en parlamentsledamot skrev ddvarande kommission&ren Loyola de Palacio att
"Frdgan om begransningar under veckoslut och helgdagar har dock inte l9sts &nnu. De starka kédnslorna i
frdgan i bade R&det och Europaparlamentet har lett till en polarisering.” Forslaget till ett direktivom
lastbilsbegransningar kom upp d& Kommissionen gjorde en genomgang av existerande lagférslag och
undersokte om de ar férenliga med de s& kallade Lissabon-mélen. De frégestallningar som sarskilt
undersoktes var om forslagen ledde till 6kad konkurrenskraft, om de fastnat i lagstiftningsprocessen och i
sa fall varfor samt om lagforslagen svarar upp mot kraven pa konsekvensanalyser. Denna process ledde
fram till att Kommissionen ar 2005 drog tillbaka forslaget om harmoniserade regler for trafikering.
Séledes finns idag inga EU-regler pa detta omrade. | det tillbakadragna forslaget angavs grunder pa vilka
medlemsstaterna skulle ha ratt att besluta om trafikbegransningar. De grunder som angavs var miljo,
trafiksakerhet, sociala faktorer, hiog trafiktathet, bullernivaer eller sarskilda miljo- eller
vaderforhallanden. | direktivet definierades ett tungt lastfordon som ett motorfordon med en bruttovikt pa
minst 7,5 ton och som anvands for godstransporter.
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Sverige bor ta beslut om att infora dessa begransningar nationellt:

* Generella begransningar pa hela vagnatet for lastbilar med en totalvikt éver 7,5 ton séndag och
allmanna helgdagar frén 00.00 till 22.00. (Liknande regler finns i Tyskland, Frankrike, Osterrike, Italien,
Luxemburg, Spanien (Baskien) och Schweiz.)

e Under sommaren utvidgas begransningen till att omfatta &ven lordagar 07.00 - 20.00 for ett antal
specificerade vagstrackor. (Liknande regler finns i Tyskland, Frankrike och Schweiz)

 Begransning av transittrafik éver 7,5 ton alla dagar 08.00-20.00 under sommarmanaderna.

e Begransning av trafik med lastbilar 6ver 7,5 ton p& Oresundsbron vardagar 08.00-20.00

SKATT PA FLYGBRANSLE

| dagsléget &r flygbranslet helt befriat frén koldioxidskatt och energiskatt. Det &r orimligt med tanke pa att
flyget &r mycket energikrévande och dessutom har en dubbel klimatpaverkan genom att utsléppen sker pa
hdg hojd. Bara i Sverige uppgar denna skattebefrielse for flyget en subvention pa cirka fem miljarder
kronor per &r. Skattebefrielsen gor flygtrafiken till en gékunge som f&r véxa utan begransningar och
slipper mota samma priser som andra branscher. Det &r naturligtvis orimligt att tdgforetag som forbrukar
miljomarkt el beldaggs med energiskatter som flygbolag som férbrukar fossila branslen slipper.

En beskattning av flygbranslet ar betydligt mer effektivt fér att minska flygets klimatpdverkan an en
inkludering | EU:s handelssystem med utslappsratter. Forslaget om att fora in flygtrafiken i
utsléappshandeln ar extremt fordelaktigt for luftfarten, eftersom nuvarande priser pd utslappsratter ar
alldeles for laga for att ge ndgon storre styrande effekt pa luftfarten. Det troliga scenariot &r darfor
snarare att flyget fortsatter att expandera men képer upp utsléppsratter fran konkurrensutsatt industri.
Aven om flyget inkluderas i utsldppshandeln - s& l&nge inte detta sker i en egen bubbla - kravs darfor
nationella beskattningar, baserad pa férbrukningen av flygbréansle.

Miljopartiet anser att EU ska vara p&drivande for att en beskattning av flygbrénsle internationellt och inom
EU, bade i FN:s klimatforhandlingar och i andra relevanta sammanhang. Det kréver att ICAQO (International
Civil Aviation Organization) omforhandlar den konvention som kréver att de avtalsslutande parterna
levererar skattebefriat brénsle. Sverige ska ocksa vara padrivande for att EU pa egen hand infor en skatt
pa flygbransle.

Den 18 maj 2005 besokte Environmental Audit Committee fran brittiska parlamentet trafikutskottet och
foreslog ett bilateralt avtal for en beskattning av flygbranslet mellan Sverige och Storbritannien. Det finns
alltsd andra lander som vill ga fore for att begransa flygets klimatpaverkan. Den svenska regeringen bor
snarast kontakta Storbritannien i syfte att uppratta ett bilateralt avtal for en beskattning av flygbransle.
Ytterligare bilaterala avtal med andra l@nder bor successivt utformas, samtidigt som Sverige verkar for en
beskattning av flygbrénsle pa EU-niva. Det vore ocksa ett s&tt att vara ett féredome och driva pa i EU.

FLYGET IN | KYOTOAVTALET

| de internationella klimatférhandlingarna ingar inte internationella bunkeroljor som utgor bransle bade
for flyg och for sjofart. Det ar katastrofalt att flyget, som ar ett av de transportmedel med storst
klimatpéverkan och som dessutom 6kar mest, helt saknar dtaganden genom Kyotoavtalet. Sverige ska i
EU vara padrivande for att flyget férs in i de kommande atagandeperioderna av Kyotoavtalet senast i
Képenhamn 2009.
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VAD DEN SVENSKA REGERINGEN HAR GJORT

- Drivit pa fér langre och tyngre lastbilar i EU och i Sverige

- Satt kdpparna i hjulet for andra lander som vill infora kilometerskatt (Danmark)

- Okat flygtrafiken genom OpenSkies-avtalet

- Okat finansieringen av nya motorvigar via TEN-T i Sverige, till nackdel fér jarnvigen
och klimatet, samt varit passiva i att stalla krav pa klimatsmarta investeringar

- Flygetiniutslappshandeln - varken klimatsmart eller foretagsvanligt

- Drivit pa for generésa regler for bensinslukande bilar

MILJOPARTIETS FORSLAG FOR ETT KLIMATSMART EU

FR,&GQR ATT DRIVAI EU, GENERELLT OCH UNDER DET SVENSKA
ORDFORANDESKAPET

- Gemensamt regelverk for kilometerskatt pa lastbilstransporter

- Skatt pa flygbransle; internationellt, europeiskt och bilateralt

- Flyget ska in i Kyotoavtalet

- Bygg jarnvagar istallet for motorvagar. EU-budgeten ska stodja
klimatomstallningen.

- EU-harmonisera regler om lastbilars langd och vikt

- Attraktiva personresor med jarnvag, t ex samordnat biljettsystem

- Stall hardare och bindande krav pa bilars koldioxidutslapp

- Forbjud subventioner av fossila branslen

- Infér gemensamma minimiskatter pa koldioxid

SVERIGE BOR GA FORE

- Sverige bor infora kilometerskatt for tunga lastbilar med geografisk differentiering
senast 2012 (vilket flera andra Europeiska lander redan gjort]

- Ettregelverk for begransning av lastbilstrafik i tid och rum

- Satsa pa hoghastighetstag for att skapa klimatsmarta alternativ till flyget

- Infor klimatskatt pa flyget

- Ta bort subventioner for fossildrivna transporter

- Inga fler motorvagar

- Ingen utbyggnad av flygplatser
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ORDLISTA

EEA - European Environmental Agency

EIB - Europeiska Investeringsbanken

Kilometerskatt - en kilometerbaserad skatt pa lastbilar som redan inforts i ett
flertal lander 1 EU med syfte att begransa lastbilstrafiken

EU-10 - Den grupp pa 10 lander som blev EU-medlemmar ar 2004

EU-15 - De 15 "gamla” EU-lénderna (d.v.s. exklusive den grupp lander som tillkom
ar 2004)

EU-27 - Dagens EU-lander, inklusive Rumanien och Bulgarien (som tillkom &r 2007)
Eurovinjettdirektivet - ett regelverk for tung trafik bl a med tidsbaserade avgifter,
vilka i dagslaget inte far kombineras med avstandsbaserade avgifter (t ex
kilometerskatt]

FoEE -Friends of the Earth Europe

CER - Community of European Railway and Infrastructure Companies
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