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rafikkens vilkar i Europa har andret sig steerkt i de seneste fem ar. | det udvidede EU skal den
nu anskues i kontinental skala. Globaliseringen ger sig endnu steerkere geeldende, og det
betyder, at trafikmidlernes effektivitet og pélidelighed er afggrende parametre for, hvor
konkurrencedygtig en region er. Endelig har olieprisen, CO,-udledningerne og den globale
opvarmning vist sig som udfordringer uden fortilfaelde, der stiller krav til os om at arbejde for
baeredygtig, energisparsommelig og miljerigtig mobilitet.

Derfor ma veerktejskassen fra 2001-hvidbogen om den europaeiske transportpolitik suppleres med nye
redskaber. Kommissionen har holdt brede hgringer med medlemsstaterne og de bergrte parter, og
det har givet vaerdifulde indsigter i den aktuelle situation og i transportsektorens forventninger og de
nedvendigheder, den er underlagt. Med disse bidrag har vi kunnet udforme vores forslag og sigtelinjer
for transportpolitikkens fremtid.

Vores mal er at garantere baeredygtig mobilitet i Europa. Heroverfor forteeller prognoserne os, at
godstransporten vil vokse med 50 % og persontransporten med 35 % frem til 2020. Det er en
udfordring, Europa ma leve op til. Derfor vil vi afkoble mobiliteten fra dens negative virkninger, og til
den ende er det ngdvendigt at fremme teknologisk innovation, trafikoverflytning til de mindst
forurenende og mest energiskonomiske transportformer, iseer pa de lange distancer og i byerne og
sidst, men ikke mindst, »samordnet intermodalitet, dvs. optimal kombination af forskellige
transportformer i en transportkaede: fremtidens lasning inden for godstransporten.

Det er et ambitigst, men ngdvendigt, handlingsprogram, vi opstiller. At lykkes med det bliver
afgerende for vores bevaegelsesfrihed og velstand. For den reviderede transportstrategi er helt central
for Lissabon-dagsordenens mal om vaekst og beskaeftigelse.

Mit mal er derfor nu at fa alle parters tilslutning til denne strategi, og vejen til malet gar over brede
konsultationer og medvirken fra alle sider. Som kravene om bedre regulering tilsiger det, vil jeg

omsaette disse retningslinjer i konkret politik og handling, og som tiden gar, vil de blive justeret for at
tage hensyn til eendrede vilkar og nye erfaringer

M

Jacques Barrot
Neestformand for Europa-Kommissionen med ansvar for transport
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1. NYE RAMMER FOR
EUROPAS TRANSPORTPOLITIK

Malsaetningen for en baeredygtig transportpolitik
i EU er, at vores transportsystemer opfylder
samfundets gkonomiske, sociale og
miljgmaessige behov. Effektive transportsystemer
er afggrende for Europas velstand, da de har en
betydelig indvirkning pa gkonomisk vaekst, social
udvikling og miljget. Transportsektoren star for
omkring 7 % af EU’s bruttonationalprodukt og
omkring 5 % af beskaeftigelsen i EU. Sektoren,
som er vigtig i sig selv, yder et stort bidrag til, at
den europeeiske gkonomi som helhed haenger
sammen. Effektiv person- og godstransport er en
vigtig brik i den europaeiske industris og
servicesektors konkurrenceevne. Endelig er
retten til mobilitet en af borgernes
grundlaeggende rettigheder.

Efter en langsom start har Den Europaeiske
Unions transportpolitik udviklet sig hurtigt i
Iobet af de seneste 15 ar. Malsaetningerne for
EU’s transportpolitik i hvidbogen fra 1992 (1),
hvidbogen fra 2001 (?) og denne meddelelse
geelder stadig: at bidrage til at give europaeerne
effektive transportsystemer, som:

— Sikrer haj mobilitet for personer og
virksomheder i hele Unionen. Adgangen til
billige transportlgsninger af hgj kvalitet er
afgerende for at opna fri bevaegelighed for
personer, varer og tjenester, gge den sociale
og gkonomiske samhgrighed og sikre
europaeisk industris konkurrenceevne.

— Beskytter miljget, bidrager til
energiforsyningssikkerheden, fremmer
minimumsstandarder for arbejde i sektoren
og beskytter passagererne og borgerne.

() KOM(92) 494 af 2.12.1992: »Den fzelles transportpolitiks
fremtidige udvikling«.

(3) KOM(2001) 370 af 12.9.2001: »Den europaeiske
transportpolitik frem til 2010: de svaere valg«.

+ Miljgbelastningen er gget vaesentligt, og vi
vil fortsat have betragtelige sundheds- og
miljgmaessige problemer i fremtiden, f.eks.
hvad angar luftforurening (3). Det er derfor
ngdvendigt at fremme en hgj grad af
beskyttelse og forbedring af kvaliteten pa
miljgomradet.

- Som en af de starste energiforbrugere skal
transportsektoren desuden bidrage til
energiforsyningssikkerheden.

« Pa det sociale omrade fremmer EU’s politik
forbedringer af kvalitetsniveauet i
beskaeftigelsen, ligesom den sikrer de
europeiske arbejdstagere i
transportsektoren bedre kvalifikationer.

+ EU’s politik beskytter desuden de
europaiske borgere som brugere og
udbydere af transporttjenester, bade i
forhold til dem som forbrugere, og hvad
angar deres sikkerhed og, pa det seneste,
sikringen af dem.

— Sikrer innovation til stotte for de forste to
madlsaetninger vedrarende mobilitet og
beskyttelse ved at sge den voksende
transportsektors effektivitet og beeredygtighed.
| EU-politikken udvikles og udbredes
morgendagens innovative Igsninger, som er
energieffektive, gor brug af alternative
energikilder eller understgtter store, modne
projekter vedrgrende intelligent transport,
sasom Galileo.

— Etablerer internationale forbindelser og
herved udbreder Unionens politikker til styrkelse
af baeredygtig mobilitet, beskyttelse og

(’) KOM(2005) 446 endelig af 21.9.2005 om en temastrategi for
luftforurening.
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innovation gennem deltagelse i de
internationale organisationer. EU’s rolle som
ferende pa verdensplan inden for
baeredygtige transportlgsninger, -industri,
-udstyr og -tjenester skal anerkendes i endnu
hgjere grad.

Disse malsaetninger placerer Unionens
transportpolitik hgjt pa Lissabon-dagsordenen
vedrgrende vaekst og arbejdspladser. Som det
fremgar af denne meddelelse, er de ogsa af mere
langsigtet art, og kravene med hensyn til
okonomisk vaekst, social velfeerd og
miljobeskyttelse skal afvejes i alle politiske
beslutninger ().

Det indre marked har allerede skabt fordele for
vejsektoren og luftfarten, og dette ventes ogsa at
ske for jernbane- og vandvejstransporten i
fremtiden. De effektivitetsforbedringer, der
understottes af EU's politikker, vil gore iseer
jernbane- og vandvejstransportsektorerne mere
konkurrencedygtige, navnlig pa de laengere
ruter. Mobiliteten skal friggres fra dens negative
bivirkninger ved hjzelp af en bred vifte af

(¥) KOM(2005) 658 endelig af 13.12.2005 om revision af
strategien for baeredygtig udvikling — En
handlingsplatform.
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politiske redskaber. Derfor skal den fremtidige
politik optimere hver enkelt transportforms eget
potentiale for at opfylde malsaetningerne med
hensyn til rene og effektive transportsystemer.
Potentialet for teknologi, der kan gere
transporten mere miljgvenlig, skal gges, navnlig
hvad angar drivhusgasemissioner. En raekke store
infrastrukturprojekter vil bidrage til at mindske
miljgbelastningen i bestemte korridorer.
Omlaegninger til mere miljgvenlige
transportformer skal sa vidt muligt foretages,
navnlig hvad angar transport over leengere
afstande, i byomrader og i overfyldte korridorer.
Samtidig skal hver enkelt transportform
optimeres. Alle transportformer skal geres mere
miljgvenlige, sikre og energieffektive. Endelig vil
samordnet modalitet, dvs. effektiv anvendelse
af forskellige transportformer separat og i
kombinationer, medfare optimal og baeredygtig
udnyttelse af ressourcerne. Denne
indgangsvinkel er helt pa linje med Det
Europaeiske Rads konklusioner af 16. juni 2006 og
den nye strategi for baeredygtig udvikling,
navnlig afsnittet vedrgrende transport.




Malsaetningerne for EU’s transportpolitik forbliver
stort set de samme pa laengere sigt, men
baggrunden har &ndret sig.

— Udvidelsen har givet EU en kontinental
dimension. Udbredelsen af hovedakserne i
det transeuropaiske net skaber flere
korridorer, som er saerligt velegnede til
jernbane- og vandvejstransport. Den
europeeiske halve er mere end nogensinde en
»maritim stormagt«. @stersgen er stort set
omkranset af EU-medlemsstater, og de store
floder, herunder Rhinen/Donau-aksen, abner
forbindelser til andre maritime zoner. Unionen
er med sine 25 og snart 27 medlemsstater
mere forskelligartet. Mens forurening,
arealanvendelse og teet trafik udger store
problemer i det teet befolkede og
industrialiserede »midtvestenc, er
tilgeengeligheden stadig det starste problem
for andre medlemsstater. Forskelligartetheden
kan pa visse politiske omrader kraeve mere
differentierede l@sninger, hvorved der skabes
plads til lokale, regionale og nationale
lgsninger, mens der samtidig realiseres et
indre europaeisk transportmarked.

— Transportsektoren har eendret sig. Der
foregar konsolidering pa europaeisk plan,
navnlig inden for luftfart og maritim
transport. Det indre marked har bidraget til at
skaerpe konkurrencen inden for international
vejtransport og i stigende grad ogsa
jernbanetransport. Endvidere har de seneste
fem ar vist effekten af globaliseringen, idet
der er etableret store logistikvirksomheder,
som opererer pa verdensplan. | den
europaiske transportpolitik skal der fokuseres
meget mere pa at styrke den internationale
konkurrenceevne blandt aktgrerne i den
multimodale transportindustri og tilbyde
integrerede lgsninger pa tvaers af
transportformerne, idet der leegges vaegt pa
at flerne flaskehalse og svage led i
logistikkaeden. Samtidig skal det indre marked
bidrage til at lette forholdene for nystartede
virksomheder og SMV.

— Transportindustrien bliver stadig mere
hegjteknologisk, og derfor er forskning og
innovation afgerende for dens
videreudvikling. Inden for de ggede
budgetrammer til forskning under det
syvende europaeiske rammeprogram for
forskning og udvikling (2007-2013) bidrager

teknologisk innovation inden for transport
direkte til den europaeiske dagsorden for
konkurrenceevne og miljgmaessige og sociale
anliggender. Pa baggrund af de strategiske
forskningsdagsordener, der er udviklet af de
europeiske teknologiplatforme inden for
transport, omfatter aktiviteterne bestrabelser
pa at sikre mere miljgvenlig overflade- og
lufttransport, modernisering af
lufttrafikstyringen, mindskelse af
overbelastningen af de europaeiske
transportkorridorer, mobilitet, intermodalitet
og interoperabilitet i byerne,
transportsikkerhed og -sikring samt et
konkurrencedygtigt industrigrundlag. Blandt
de mest lovende, prioriterede omrader kan
navnes intelligente transportsystemer
baseret pd kommunikation, navigation og
automatisering, motorteknologier, der sikrer
gget braendstofeffektivitet, samt fremme af
anvendelsen af alternative braendstoffer.

De internationale miljgmaessige
forpligtelser, bl.a. i henhold til Kyoto-
protokollen, skal integreres i
transportpolitikken. CO,-emissionerne udger
en stor udfordring, og luftkvaliteten,
stgjforureningen og arealudnyttelsen kraever
konstant opmaerksomhed pa trods af det
seneste artis betydelige fremskridt, f.eks. med
hensyn til nedbringelse af skadelige
emissioner.

Transportpolitikken skal bidrage til at na
malsaetningerne for den europeeiske
energipolitik, som fastlaegges i
konklusionerne fra Det Europaeiske Rads
mede i marts 2006, navnlig hvad angar
forsyningssikkerhed og bzeredygtighed.
Transportsektoren star for 30 % af det
samlede energiforbrug i EU. En afhaengighed
af olie pa 98 % betyder, at hgje oliepriser
pavirker transportsektoren og fremmer gget
energieffektivitet, diversificerede
forsyningslasninger og politikker, der pavirker
efterspergslen, alt sammen underbygget af
nye, innovative teknologier.

Den internationale baggrund har ogsa
andret sig pa andre omrader. Den fortsatte
trussel fra terrorisme har pavirket
transportsektoren mere end nogen anden
sektor. Den gkonomiske globalisering har
pavirket samhandelsstrammene og gget
efterspergslen efter internationale



transporttjenester til og fra de nye
vaekstlande. EU og medlemsstaterne star i en
steerk position til i samarbejde at formgive det
overordnede billede, sa det i hgjere grad
afspejler vores gkonomiske, sociale og
miljgmaessige interesser. EU’s eksterne
transportpolitik differentieres efter land,
region og transportform. | politikken i forhold
til ikke blot kandidatlandene, men ogsa EU's
partnere i det europaeiske nabolag, laegges
der nu vaegt pa en gradvis udvidelse af det
indre transportmarked til ogsa at omfatte
disse lande.

— Endelig er de europaeiske styreformer under
udvikling. De grundlaeggende retlige rammer
for det indre marked er stort set pa plads.

| hvidbogen fra 2001 udpeges den manglende
balance i udviklingen af de forskellige
transportformer, overbelastningen af veje, byer
og luftrummet samt indvirkningen pa miljoet
som de primzere udfordringer. Saledes foreslar
man i hvidbogen politikker, der skal regulere
balancen mellem transportformerne. Man
understreger desuden behovet for at ferne
flaskehalsene i de transeuropaeiske net (TEN) og
mindske antallet af trafikulykker. Endvidere
efterlyser man en effektiv politik vedrgrende
prissetning af infrastrukturerne, ligesom man
anferer, at Feellesskabet skal styrke sin position i
de internationale organisationer. Det skal
naevnes, at man i hvidbogen forventede en
kraftig skonomisk vaekst, som ikke indfandt sig
som sadan.

Siden 2001 har man vedtaget en raekke vigtige
lovforslag, som man er i faerd med at
gennemfgre, bl.a. vedrarende @get konkurrence
inden for jernbanegodstransport, forbedrede
sociale forhold pa vejtransportomradet,
udpegelse af 30 prioriterede TEN-projekter,
etablering af et feelles europeeisk luftrum,
styrkelse af flypassagerers rettigheder, et nyt
direktiv om vejafgifter, i henhold til hvilket de

Meget afhaenger nu af effektiv gennemfearelse
i praksis. Der ivaerksaettes
overtraedelsesprocedurer for manglende
gennemfgrelse, nar dette er ngdvendigt.
Samtidig hjeelper erfaringerne fra iagttagelsen
af det indre marked og fra den udbredte
hering af interessenterne Kommissionen med
at fremme udvekslingen af bedste praksis og
med at udforme bedre og sa vidt muligt
forenklet lovgivning. Lovgivningen skal ga
hand i hand med innovationen. Der er
oprettet europaeiske agenturer inden for fire
omrader af transportpolitikken. Dette
sekundaere europaeiske administrationsniveau
tilvejebringer specialiseret teknisk input og
bidrager til gennemferelsen af Faellesskabets
regelvaerk.

kilometerbaserede brugerafgifter i visse tilfeelde
kan kanaliseres over i finansiering af infrastruktur,
fremme af intermodal transport gennem Marco
Polo-programmet og styrkelse af de retlige
rammer vedrgrende sikkerhed til s@s. Unionen
har desuden vist sin evne til at udvikle
programmer vedrgrende industriel innovation,
sasom Galileo, ERTMS og SESAR. De fleste
foranstaltninger i hvidbogen har veeret genstand
for forslag, hvoraf mange er blevet vedtaget. En
fyldestggrende beskrivelse af disse
foranstaltninger og en vurdering af deres
forventede effekt findes i »konsekvensanalyseng,
som kan ses pa internettet.

Udbredt samrad har fundet sted i lgbet af det
seneste ar. Dette samrad har understreget
transportens centrale rolle for den gkonomiske
vaekst og behovet for igen at finjustere de
politiske foranstaltninger. Som svar pa de mange
spergsmal og bidrag under samradsprocessen er
meddelelsen »Hold Europa i bevaegelse —
Baeredygtig mobilitet pa vores kontinent«
baseret pa malsaetningerne for EU’s
transportpolitik, siden der blev pustet nyt liv i
denne i 1992, og pa de foranstaltninger, som



udpeges i hvidbogen fra 2001, hvoraf de fleste er
gennemfgrt som planlagt (%).

Erfaringerne siden 2001 og de undersagelser og
fremskrivninger, der er foretaget, antyder, at de
foranstaltninger, som Kommissionen planlagde i
2001, i sig selv ikke vil veere tilstraekkelige til
fortsat at na de grundlaeggende malszetninger
for EU-politikken, navnlig nar det drejer sig om at
deemme op for de negative miljgmaessige og
andre konsekvenser af vaeksten i transporten og
samtidig @ge mobiliteten, som er
transportpolitikkens hovedformal. | det udvidede
EU, som befinder sig i en globaliseret verden
under hastig forandring, er der behov for en
bredere og mere fleksibel transportpolitik.

(°) Disse foranstaltninger og gennemfgrelsen af dem fremgar
af den tabel, der er vedhaftet konsekvensanalysen
(http://ec.europa.eu/transport/transport_policy_review/
index_en.htm).

Lgsningerne spaender lige fra vedtagelse og
ensartet anvendelse af EU-regler, gkonomiske
instrumenter, blgde instrumenter og teknologisk
integration til en geografisk differentieret
indfaldsvinkel, hvor der anvendes skraeddersyet
lovgivning eller gget samarbejde. | trdd med
Kommissionens politik vedrgrende bedre
lovgivning vil Kommissionen inden for hvert
enkelt omrade gere brug af samrad med
borgerne og andre interessenter og foretage
analyser af den ekonomiske, miljsmaessige og
sociale indvirkning, fer den gar over til konkrete
forslag. | konsekvensanalysen beskrives de
forskellige politiske muligheder, der er blevet
vurderet, og som ligger til grund for den politiske
linje, der foreslas her.



2. SITUATIONEN |
TRANSPORTSEKTOREN

Vaeksten i maengden af gods, der blev
transporteret inden for EU, 1d med 2,8 % om aret
nogenlunde pé hgjde med den gkonomiske
vaekst, som i gennemsnit udgjorde 2,3 % i
perioden 1995-2004. Passagertransporten steg
kun med 1,9 % (6). Samlet set steg
godstransporten med 28 % og
passagertransporten med 18 % i perioden 1995-
2004, og vejtransporten steg med 35 % for
godstransport og 17 % for passagertransport.
Naerskibsfarten steg i naesten samme takt.
Jernbanegodstransporten i de medlemsstater,
der har dbnet jernbanemarkedet tidligt,
oplevede en stgrre stigning end i de gvrige
lande. Samlet set steg jernbanegodstransporten
med 6 % i 1995-2004.
Jernbanepassagerbefordringen steg betragteligt
(om end ikke sa hurtigt som andre
transportformer), og naesten en fierdedel af

(%) Tallene gaelder for EU-25.

denne stigning kan tilskrives hgjhastighedstog.
Antallet af flyrejser internt i EU steg med mere
end 50 % i samme periode pa trods af faldet i
kelvandet pa terrorangrebene den 11.
september 2001 takket veere effekten af den
liberalisering, som allerede var indledt sidst i
1980°erne. Transporten ad indre vandveje udviste
kraftig vaekst i det sidste arti i visse
medlemsstater (+ 50 % i Belgien og + 30 % i
Frankrig).

Den storste andel af transporten internt i EU
udgeres af vejtransport, som stér for 44 % af
godstransporten og omkring 85 % af
passagertransporten. Efterspergselsrelaterede
faktorer, herunder faldet i transporten af tungt
massegods og den ggede veegt pa der-til-der- og
»just-in-time«-tjenester, har utvivlsomt bidraget
til den kraftige og vedvarende vaekst inden for
vejtransport. Jernbanetransporten star for 10 %
af godstransporten og 6 % af
passagertransporten. En af de vigtigste

© De Europeeiske Faellesskaber



strukturelle tendenser er, at
jernbanegodstransporten har standset det
relative fald siden 2001 og er i vaekst i en raekke
medlemsstater. En anden fremherskende
tendens er den steerke og vedvarende dynamik i
luft- og vandvejstransporten. Lufttransporten
dominerer markedet for passagertransport over
lange afstande. Lavprisoperatgrerne star nu for
25 % af al rutelufttrafik internt i EU og har
stimuleret vaeksten blandt regionale lufthavne.
Setransporten daekker 39 % af den interne
godstransport og naesten 90 % af den eksterne
handelsmangde. En fierdedel af alverdens skibe
sejler under et europeeisk flag, og 40 % ejes af
europaeere. Da der kun findes starre vandveje i
visse medlemsstater, star transporten ad indre
vandveje kun for 3 % af den samlede
godstransport, men denne transportform
rummer stadig et betragteligt ikke-udnyttet
potentiale.

I hvidbogen fra 2001 regnede man med en
gennemsnitlig eskonomisk vaekstrate pa 3 %, men

Transporten er en vigtig bidragyder til veeksten,
men den indebaerer ogsa omkostninger for
samfundet. Dens miljomaessige omkostninger
anslas til 1,1 % af BNP (°). Der er begyndt at
opsta gnidninger mellem bestraebelserne pa dels
at tilfredsstille det egede behov for mobilitet,
dels at overholde de skrappe miljgstandarder.
For eksempel overholdes
luftkvalitetsstandarderne ikke i mange byer, og
ved udviklingen af infrastrukturen skal der tages
hensyn til naturbeskyttelse og
planlaegningsrestriktioner. Trafikteetheden er
steget og koster EU omkring 1 % af BNP. De
skadelige emissioner fra vejtransport er faldet
markant, og indfgrelsen af katalysatorer,
partikelfiltre og andet udstyr, der monteres pa
keretgjerne, har bidraget til at nedbringe
udledningen af NO, og partikler med mellem 30
0g 40 % i lgbet af de seneste 15 ar til trods for

(°) Se Unite-projektets endelige rapport: »Environmental costs
cover air pollution, noise and global warming costs.
Unification of accounts and marginal costs for transport
efficiency. 5th framework — Transport RTD. November
2003«. http://www.its.leeds.ac.uk/unite.

det faktiske tal var 1,8 % i perioden 2000-2005.
For perioden 2000-2020 forudser man i
prognoserne en gennemsnitlig vaekst i
bruttonationalproduktet pa 2,1 % (52 % for hele
perioden). Godstransporten ventes at vokse i
nogenlunde samme takt (50 % for hele
perioden), mens vaeksten i passagertransporten
kun ventes at ligge pa omkring 1,5 % om aret i
gennemsnit (35 % over hele perioden) (’).
Modelberegninger (%) bekrzefter, at fordelingen
pa transportformer stort set vil stabilisere sig pa
leengere sigt.

4

Prognoser baseret pa ASSESS-undersggelsen »Assessment
of the contribution of the TEN and other transport policy
measures to the mid-term implementation of the White
Paper on the European Transport Policy for 2010« (2005).
http://ec.europa.eu/transport/white_paper/mid_term_
revision/assess_en.htm

Disse forudsigelser er baseret pa et scenario med en
uaendret politik baseret pa hvidbogen fra 2001 (se ASSESS-
undersggelsen). Flere tal fremgar af figur 2-3 og 2-4 i bilag 2.

(8

stigende trafikmaengder. Temastrategien for
luftforurening ('°) har imidlertid pavist behovet
for at ga endnu videre, hvad angar vejkeretgjer,
navnlig ved at indfere Euro 5-standarder for lette
keretgjer (som senere skal efterfalges af Euro 6-/
Euro VI-standarder for tunge karetgjer).
Modelberegninger viser, at denne tendens vil
fortseette. Problemerne med CO,-emissioner og
stgj vil blive vaerre. Skibstransporten udleder
store maengder af luftforurenende stoffer.
Luftfartsselskaberne har ganske vist mindsket
braendstofforbruget med 1-2 % pr.
passagerkilometer over de seneste ti ar, og
stgjemissionerne fra fly er faldet vaesentligt, men
den samlede miljgpavirkning fra civil luftfart er
@get pa grund af kraftig vaekst i trafikken. For
eksempel er udledningerne af drivhusgasser fra
lufttransport steget med over 4 % om aret i det
seneste arti. Samlet set star indenrigstransporten
for 21 % af drivhusgasudledningerne. Disse
udledninger er steget med omkring 23 % siden

(') Se Kommissionens meddelelse om en temastrategi for
luftforurening — KOM(2005) 446 af 21.9.2005.



1990 og truer fremskridtene mod Kyoto-malene.
Foranstaltningerne i hvidbogen fra 2001 vil dog
kun have en mindre indvirkning pa disse
miljsmaessige tendenser, navnlig hvad angar
CO,-emissioner (""). Endelig skal der ogsa rettes
opmaerksomhed mod stgjforurening fra
forskellige transportformer.

Sikkerheden er gget vaesentligt. Antallet af
draebte i vejtrafikken er faldet med mere end

17 % siden 2001, om end ikke i alle
medlemsstater. Med omkring 41 600 dedsfald og
over 1,7 millioner tilskadekomne i 2005 er
vejtrafikken imidlertid stadig den mindst sikre
transportform ('2). Dette er uacceptabelt, og alle
akterer ma optrappe deres bestraebelser pa at
oge sikkerheden pa vejene. | denne
sammenhaeng ventes en viderefgrelse af
foranstaltningerne i hvidbogen fra 2001 og
e-Safety-initiativet ('*) pa mellemlangt sigt at
medfere vaesentlige fremskridt i retning af det

(') Se ASSESS-undersagelsen. Yderligere oplysninger fremgér
af Det Europaeiske Miljgagenturs rapport nr. 3/2006 —
TERM 2005 (Transport and environment reporting
mechanism).

('?) KOM(2006) 74 endelig om et europaeisk handlingsprogram
for trafiksikkerheden — Midtvejsstatus.

() KOM(2003) 542 endelig: »Informations- og
kommunikationsteknologier til sikre og intelligente
keretgjer«; KOM(2005) 431 endelig: Anden meddelelse om
e-sikkerhed »eCall til gavn for borgernex.
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overordnede mal om at halvere antallet af
trafikdraebte.

Prognoser sésom ovennavnte er afgerende for
at udarbejde og evaluere transportpolitikken,
navnlig i betragtning af den lange tid, det tager,
for disse politikker og tilhgrende investeringer
pavirker situationen. | disse scenarier skal der
tages hensyn til en lang raekke niveauer med
hensyn til drivhusgasser og begraensninger hvad
angar fossile energikilder.

HANDLING: For at kunne udforme og
evaluere morgendagens politikker ma der
tilskyndes til en bredt favnende debat om
transportscenarier med en tidshorisont pa
20-40 ar, sa der kan udvikles redskaber til
anlaeggelse af en overordnet
indgangsvinkel til beeredygtig transport.




3. BAREDYGTIG MOBILITET
| DET INDRE MARKED —
FORBINDELSE MELLEM

EU’s indre marked er det primaere redskab, der
skal anvendes til at fa en levende
transportindustri, som skaber vaekst og
arbejdspladser. Som udviklingen i bl.a. luftfarts-
og telekommunikationssektoren har vist,
fremmer liberaliseringen af det indre marked
innovation og investeringer, hvorved vi opnar
bedre service til en lavere pris. Den samme
succes kan opnas i hele transportsektoren. Malet
er ikke kun at indrette et indre marked rent

Rammerne for det indre marked for vejtransport
er fastlagt. Den nationale vejtransport er stort set
beskyttet, men den internationale vejtransport er
liberaliseret. Cabotagetransport — transport af
gods inden for et land, som udfgres af en
spediter fra et andet land — star for 1,2 % af de
nationale vejtransportmarkeder. Senest i 2009 vil
der blive dbnet for cabotagetransport i forhold til
alle nye medlemsstater. De feelles regler
vedrgrende faglige kvalifikationer og
arbejdsforhold bidrager til hgj sikkerhed og hgje
sociale standarder. Overvaegten af sma
virksomheder og pavirkningen af konkurrencen
pa grund af de betydelige forskelle med hensyn
til beskatning blandt medlemsstaterne er vigtige
faktorer, som vil pdvirke den fremtidige
udvikling. Kommissionen vil undersege, hvordan
de alt for store forskelle med hensyn til
beskatning af breendstof kan mindskes.

De retlige rammer for jernbanetransport af
gods legges endeligt fast inden udgangen af
2007. Den tredje lovpakke om jernbanetransport
vil desuden abne den internationale
passagertransport. De nationale
tilsynsmyndigheder vil skulle sikre effektiv
handhaevelse af regelvaerket. Dette vil gore det
muligt at udbrede den fornyelse af
jernbanesektoren, som man allerede har

EUROPAERNE

juridisk, men ogsa at samarbejde med brugere
og udbydere for at bidrage til at gere det til en
realitet. Dette betyder, at vi ma handhave de
feelles regler vedrgrende alle transportformer og
om ngdvendigt supplere, justere eller forenkle
dem pa grundlag af observationer og erfaring.
Rammerne for det indre marked skal muligggre
integration blandt transportformerne for at
optimere transportnetveerket.

observeret i de medlemsstater, der har dbnet
deres markeder, til hele EU’s indre marked.
Kommissionen vil bruge det saerlige system til
overvagning af jernbanemarkedet til at
fremlaegge en resultattavle vedrgrende effektiv
abning af jernbanemarkedet i hele EU. EU skal
tackle de tilbagevaerende strukturelle hindringer
for udviklingen af jernbanesektorens
konkurrenceevne, navnlig de tekniske hindringer
i form af bl.a. den begraensede interoperabilitet,
den manglende gensidige anerkendelse af
rullende materiel og produkter, den mangelfulde
koordination af infrastrukturen og indbyrdes
forbindelse af it-systemerne samt problemet
med enkeltvognslast (*%). Desuden vil
Kommissionen undersgge, hvordan vi kan
udvikle bedre og smartere afgifter pa brug af
infrastruktur, herunder internalisering af eksterne
omkostninger pa baggrund af den nylige
vedtagelse af direktivet om vejafgifter (se punkt
6.3 nedenfor). EU vil desuden bidrage med
okonomisk stette til gennemfarelsen af de
prioriterede projekter i de transeuropaeiske net,
hvoraf de fleste er jernbaneprojekter, herunder
trafikstyringssystemet ERTMS, og ved at udforme

(") KOM(2006) 189 endelig af 3.5.2006: »Rapport fra
Kommissionen til Europa-Parlamentet og Radet om
gennemforelsen af den forste jernbanepakke«.



hensigtsmaessige retningslinjer for statsstotte i
sektoren.

| jernbanesektoren har markedsandelen og
beskaeftigelsen stabiliseret sig i de fleste lande.
Omstruktureringer og tilpasninger har
ngdvendiggjort en raekke socialt set vanskelige
beslutninger og medfart en markant lavere
beskaeftigelse i sektoren. Jernbaneoperatgrerne
kan nu genoprette deres levedygtighed pa
leengere sigt ved at internationalisere deres
aktiviteter og fokusere pa skonomiens og
samfundets behov. Jernbanen har vist sin styrke
inden for passagertransport, navnlig pa
hejhastighedsforbindelser mellem bycentre.
Udvidelsen abner mulighed for flere
jernbaneforbindelser over lange afstande (over
500 km), som kombineret med effektive
logistikoperationer kan konkurrere med
vejtransporten og sikre os miljgvenlige dar-til-
dor-tjenester. Kommissionen vil undersgge
mulighederne for et program, som skal fremme
et netveerk med fokus pa jernbanegodstransport,
i forbindelse med en ny politik vedrgrende
godstransportlogistik (se punkt 7.1 nedenfor).
Hvis vi skal udnytte disse muligheder, skal vi
tilpasse godstransporttjenesterne og
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infrastrukturforvaltningen hvad angar kvalitet,
palidelighed, fleksibilitet og kundefokus.

HANDLING: se neermere pa erfaringerne
med det indre marked for vejtransport og
om ngdvendigt foresla forbedringer af
reglerne om markedsadgang og om
adgang til faget; tage hand om problemet
med store forskelle, hvad angar
forbrugsafgifter; gennemfore regelsaettet
vedrgrende jernbanetransport med hjzelp
fra staerke tilsynsorganer i
medlemsstaterne; saette skub i
bestreebelserne pa at fierne de tekniske og
praktiske hindringer for internationale
jernbaneaktiviteter med hjzelp fra
jernbanesektoren og Det Europeeiske
Jernbaneagentur; undersgge
mulighederne for et program til fremme af
et netvaerk med fokus pa
jernbanegodstransport i forbindelse med
en mere vidtfavnende politik vedrgrende
transportlogistik; sikre overvagning af
jernbanemarkedet, herunder opstille en
resultattavle.

Det indre marked for lufttransport er blevet en
realitet og et vaekstlokomotiv.
Omstruktureringen og integrationen er vel
undervejs, og markedet er blevet udvidet med
det stigende antal ruter, der betjenes i Europa, de
nye lavprisselskaber og etableringen af regionale
lufthavne. Det indre marked har givet kunderne
maerkbare fordele. EU er en af hovedaktgrerne pa
verdensplan hvad angar bade udstyr til luftfart
og luftfartstjenester.

Der er dog ikke tid til at hvile pa laurbaerrene,
hvis vi skal klare de udfordringer, der ligger i aget
veaekst og global konkurrence. Det indre marked
skal udvides, hvis vi skal opna gget effektivitet i
alle segmenter inden for luftfartsindustrien
sasom lufthavns- og navigationstjenester.

Fordelene ved det indre marked skal desuden
udbredes til vores eksterne relationer inden for
luftfart. Lufttransporten behaver en steerk
infrastruktur, bade i luften og pa landjorden. Den
igangveerende etablering af et feelles luftrum
skulle helst gge effektiviteten ved EU’s
lufttransport yderligere; der er behov for
lederskab ved indretningen af fremtidens
systemer til lufttrafikstyring. Derudover skal de
ngdvendige investeringer foretages for at age
lufthavnenes kapacitet, og der skal fastlaegges
klarere regler vedrgrende lufthavnsafgifter. Der
skal treeffes foranstaltninger for at mindske
miljgpavirkningen fra den hastigt voksende
trafik, mens vi fastholder sektorens
konkurrenceevne og tager hensyn til
dreftelserne inden for rammerne af
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Organisationen for International Civil Luftfart
(ICAQ). Disse foranstaltninger skal rettes mod en
lang raekke omrader, bl.a. mod at forbedre og
optimere lufttrafikstyring, udvikle teknologi og
innovation i forhold til fly, motorer osv., gore
aktiviteterne mere energieffektive og gere brug
af skonomiske incitamenter og/eller redskaber,
f.eks. inddrage luftfartssektorens
klimapavirkninger i EU’s ordning med handel
med emissioner ('°).

(**) Meddelelse fra Kommissionen om mindskelse af
klimapavirkningerne fra luftfarten af 27.9.2005 —
KOM(2005) 459 endelig.

3.3.  Vandvejstransport

Den europeeiske halvg, som for to tredjedeles
vedkommende graenser op til havet, er en
maritim gkonomi par excellence, navnlig efter
udvidelsen. Vandvejstransporten, iszer
naerskibsfarten, er med arene vokset lige sa
steerkt som vejgodstransporten, og den har klart
et endnu sterre potentiale. Den kan bidrage til at
lette overbelastningen og det miljgmaessige pres
pa andre transportformer, forudsat at
udledningen af forurenende stoffer fra
skibsfarten mindskes.

Takket veaere Europas lange kystlinje og mange
havne er den maritime sektor et vaerdifuldt
alternativ til landtransporten, som illustreret ved

HANDLING: fortsaette overvagningen af
de statsstotte- og konkurrencemaessige
aspekter ved omstruktureringen og
integrationen; gennemga det indre
markeds effektivitet og om ngdvendigt
foresla justeringer; feerdiggere de
lovgivningsmaessige rammer for det feelles
luftrum og gennemfgre moderniseringen
af lufttrafikstyringen; udforme politiske
foranstaltninger rettet mod at begraense
emissionerne fra lufttransport.

begrebet »havets motorveje« ('9).
Containershipping har bidraget vaesentligt til
vaeksten. Denne fragtform rummer et stort
potentiale for logistiske operationer, hvor der
gores brug af synergier mellem sgtransport og
transport ad jernbane og/eller floder.

Ved udviklingen af s@- og kysttransporten stér vi
over for to veesentlige udfordringer. For det
forste findes der endnu ikke et fuldstaendigt
sammenhangende internt marked for skibsfart.
Serejser fra en medlemsstat til en anden

(') KOM(2004) 453 endelig af 2.7.2004 om naerskibsfart.
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betragtes som eksterne pa grund af
internationale bestemmelser. Dette forhindrer EU
i at optimere reguleringen af Unionens interne
trafik og forenkle den interne handel. Det
forhindrer ogsa kysttransporten i at blive
integreret optimalt i de interne logistikkaeder.
Eventuelle dbninger i den internationale
lovgivning skal udnyttes fuldt ud for at tage hand
om dette problem.

For det andet vil den forventede vaekst i
sgtransporten skulle absorberes gennem EU’s
havneinfrastruktur. Der er behov for ggede
investeringer i havne og bagland for at forbedre
og udbrede tjenesterne, sa havnene bliver til
vaekstpoler i stedet for potentielle flaskehalse
ved omladning. Problemet med manglende
havnekapacitet kunne desuden lgses gennem
@get samarbejde og specialisering blandt de
europaiske havne. Hvis politikken pa
havneomradet skal lykkes, skal den endvidere
tage hensyn til en kombination af sund
konkurrence i og blandt havnene, klare regler for
offentlige bidrag til investeringer og
gennemskuelig adgang til havnetjenester,
miljemaessige begraensninger og
udviklingbehov, adgang til konkurrencedygtige
tjenester samt gget kvalitet i beskaeftigelsen.

Kommissionen vil basere indsatsen pa den debat,
der blev indledt med grenbogen om EU’s
fremtidige maritime politik ('7), for at udforme en
integreret sgtransportstrategi med afsaet i et
»feelles europaeisk maritimt rum«. Denne politik

(7) Se Kommissionens grenbog »Mod en fremtidig havpolitik
for EU: en europaeisk vision for havene« — KOM(2006) 275
endelig af 7.6.2006.

vil sigte mod at fjerne hindringer for intern
handel, at ggre det muligt for EU at indfere hgje
sociale, miljgmaessige og sikkerheds- og
sikringsmaessige standarder samt at fremme en
konkurrencedygtig infrastruktur og udvikling af
industrien under hensyntagen til den globale
sammenhaeng, som skibsfarten opererer i.
Kommissionen vil viderefgre bestraebelserne pa
at sikre strammere standarder for udledning af
forurenende stoffer inden for skibsfarten.

Samlet set star floderne kun for 3 % af
godstransporten, men i visse korridorer udger
deres andel mere end 40 %. Den ledige kapacitet
i korridorer sdsom Donau kan udnyttes ved at
modernisere flodtransporten og integrere den i
effektive multimodale logistikkaeder. Under
Naiades-programmet har man opstillet en
handlingsplan til fremme af flodtransport ('8).

('®) KOM(2006) 6 endelig af 17.1.2006 om fremme af transport
ad indre vandveje »Naiades«.

|-



4. BAREDYGTIG MOBILITET
FOR BORGERNE —
PALIDELIG OG SIKKER

Transportomradet er vigtigt for beskaeftigelsen,
idet der findes over 10 millioner job i
transportrelaterede sektorer (tjenesteydelser,
udstyr, infrastruktur), primaert i
vejtransportsektoren. Den bedste garanti for
varig hgj beskaeftigelse opnas ved at fastholde
og styrke transportoperatarernes
konkurrenceevne. Efter en lang periode med
omstrukturering er beskaftigelsesniveauet nu
ved at stabilisere sig. | nogle sektorer, sasom
jernbane- og vejtransportsektoren, har man
oplevet mangel pa kvalificeret personale. |
setransportsektoren har mangel pa jobansggere
fra EU bidraget til at forgge antallet af
udenlandske arbejdstagere (*°). Der er behov for
en yderligere indsats for at forbedre uddannelsen
og motivere de unge til at opsege
transporterhvervene i deres egen og andre
medlemsstater.

Bade pa internationalt plan og inden for EU er
der store forskelle pa
arbejdskraftomkostningerne i form af lgnninger,
arbejdsmarkedsafgifter og felger af
arbejdsforholdene. Disse forskelle har en
betydelig indvirkning pa de transportformer,
hvor der er international konkurrence, navnlig
sgtransporten, men 0gsa vejtransporten. Inden

(") Lees mere om beskaeftigelses- og arbejdsforhold inden for
sptransport i underkapitel 2.5, »Developing Europe’s
maritime skills and expanding sustainable maritime
employmentg, i grenbogen om en fremtidig havpolitik for
EU — KOM(2006) 275 endelig af 7.6.2006.

TRANSPORT

for vejtransportsektoren har EU-lovgivningen
vedrerende kvalifikationer og arbejdsforhold
bidraget til at sikre ensartede spilleregler, hvor
der tages hensyn til behovene hos SMV'er. Det
har overordentligt stor betydning, at denne
lovgivning gennemfares effektivt (¥). Disse
bestemmelser vil blive segt udbredt pa
internationalt plan. Pa andre omrader, bl.a. hvad
angar lenninger, er det muligt for
arbejdsmarkedets parter at indga i dialog pa
tveers af greenserne. Pa sgtransportomradet
tilskynder Kommissionen arbejdsmarkedets
parter til at indga en aftale baseret pa ILO’s nye
konvention om arbejde til s@s.

(%) Se Kommissionens beretning om gennemfgrelsen i 2001-
2002 af forordning (E@F) nr. 3820/85 om harmonisering af
visse bestemmelser pa det sociale omrade inden for
vejtransport (Kommissionens 22. beretning). Blandt ny
lovgivning kan naevnes forordning (EF) nr. 561/2006 af
15.3.2006 og direktiv 2006/22/EF af 15.3.2006.



4.2.  Passagerernes rettigheder

Passagerernes rettigheder er blevet styrket
betydeligt inden for luftfarten, hvilket har gjort
europzerne mere trygge ved at nyde friheden til
at arbejde og rejse overalt i Unionen. Der er
behov for, at de nationale myndigheder
intensiverer opfglgningen pa klager. Kommende
lovgivning vil sikre, at passagerer, som benytter
sig af international jernbane- og sgtransport,
nyder godt af lignende rettigheder. P4 omradet
for busrejser vil man ogsa opleve, at der rettes
@get opmaerksomhed mod servicekvaliteten.
Servicekvaliteten er et vigtigt
konkurrenceparameter inden for alle
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transportformer. Der skal rettes opmaerksomhed
mod at lette adgangen til transport for
passagerer med nedsat mobilitet.

HANDLING: undersgge, hvordan gget
servicekvalitet og sikring af passagerernes
grundlaeggende rettigheder kan fremmes
inden for alle transportformer i
samarbejde med interessenterne, navnlig
hvad angar passagerer med begraenset
mobilitet.

4.3. Sikkerhed

Der er gjort store fremskridt i retning af at age
sikkerheden inden for s@- og luftfart, senest med
indfgrelsen af en sortliste over usikre flyselskaber.
En bred vifte af feelles sikkerhedsstandarder
handhaeves med hjeelp fra de dedikerede
europeeiske sgfarts-, luftfarts- og
jernbaneagenturer: EMSA, EASA og ERA. Disse
agenturer ma finansieres tilstraekkeligt i forhold
til de opgaver, som de palaegges.
Sikkerhedsforskrifterne vil blive suppleret med
bidrag fra den tredje lovpakke om sgtransport og
forbedringerne af de internationale forskrifter
inden for hver enkelt sektor. Pa leengere sigt ber
koordination af en raekke vigtige
kystvagtfunktioner pa EU-plan overvejes.

Det relativt lave antal omkomne ved ulykker i
forbindelse med jernbane-, s@- og lufttransport
star i skarp kontrast til det hgje antal omkomne i
vejtrafikken. Malsaetningen om at halvere
antallet af dedsfald i perioden 2001-2010 star
stadig ved magt. Det vil kreeve en samordnet
indsats at sikre en yderligere forbedring af
keretgjernes konstruktion og teknologi
(herunder teknologier til forebyggelse af ulykker
og samarbejde mellem udbydere af karetgjer og

infrastruktur (e-Safety — »e-sikkerhed«)),
vejinfrastrukturen og adfaerden blandt bilisterne,
som det fremgar af konklusionerne fra CARS 21-
gruppen. Malet kan kun nas gennem en fzelles
indsats med deltagelse af forvaltninger pa alle
niveauer, bilindustrien, vejbyggeribranchen,
infrastrukturforvalterne og trafikanterne selv. En
arlig trafiksikkerhedsdag, som understottes af
offentliggerelse af arlige tal vedregrende
vejtrafiksikkerhed i hver enkelt medlemsstat, ville
oge opmaerksomheden og tilskynde til
udveksling af bedste praksis.

HANDLING: anlaegge en integreret
indgangsvinkel til vejtrafiksikkerhed med
fokus pa keretgjernes konstruktion og
teknologi, infrastruktur og adfaerd,
herunder om ngdvendigt regulering;
tilretteleegge opmaerksomhedsfremmende
foranstaltninger, herunder en arlig
trafiksikkerhedsdag; fortsat gennemga og
supplere sikkerhedsforskrifterne inden for
alle trafikformer; styrke de europaiske
sikkerhedsagenturer og gradvist udvide
deres sikkerhedsrelaterede opgaver.
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4.4, Sikring

Den vedvarende terrortrussel minder os konstant
om, at transportmidler bade er et mal for og et
redskab til brug ved terrorisme. Pa baggrund af
haendelserne den 11. september 2001 reagerede
EU hurtigt med lovgivning og
kvalitetskontrolordninger for at @ge sikringen af
luft- og sofarten. Dette regelveerk vil blive
tilpasset pa grundlag af de indhgstede erfaringer.
Der skal tilskyndes til brug af ensartede
spilleregler pa de omrader, hvor omkostningerne
til sikringsforanstaltninger sandsynligivs vil
forvride konkurrencen. Der vil muligvis veere
behov for at udvide sikringsforskrifternes
anvendelsesomrade, s de omfatter
landtransport, herunder bytransport,
togstationer og den intermodale logistikkaede.
Derudover skal der foretages en dybtgaende
analyse vedrgrende kritisk transportinfrastruktur
inden for rammerne af EU-programmet for
beskyttelse af kritisk infrastruktur (EPCIP). | lyset
af EPCIP kan det igangvaerende arbejde

vedrgrende kritisk transportinfrastruktur
medfare, at der foreslas specifikke
beskyttelsesforanstaltninger under hensyntagen
til alle risici og navnlig terrorisme. Der skal
laegges megen veegt pa internationalt
samarbejde for at forbedre standarderne pa
verdensplan og undga ungdvendig og
bekostelig dobbeltkontrol.

HANDLING: undersgge effektiviteten af
de aktuelle sikringsforskrifter inden for
luft- og safart og omkostningerne hertil
og om ngdvendigt foresla justeringer
baseret pa erfaringer og for at undga
konkurrenceforvridning; overveje behovet
for at udvide sikringsforskrifternes
daekningsomrade, sa de omfatter
landtransport, intermodal transport og
kritisk infrastruktur.
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4.5. Bytransport

Ca. 80 % af europaeerne bor i bymiljger.
Offentlige transportmidler, personbiler, lastbiler,
cyklister og fodgaengere deler alle den samme
infrastruktur. Bytransporten star for 40 % af CO_-
udledningerne fra vejtransporten og op til 70 %
af udledningen af andre forurenende stoffer fra
transport. Hvert tredje trafikdrab sker i byerne.
Problemerne med teet trafik er ogsa koncentreret
i og omkring byerne. Alle starre byer star over for
den udfordring, der ligger i at ege mobiliteten og
samtidig mindske trafikteetheden, antallet af
ulykker og forureningen. Byboerne oplever i
saerlig grad de negative konsekvenser af deres
egen mobilitet og kan veere szerligt lydhgre over
for innovative lgsninger til sikring af baeredygtig
mobilitet.

Byerne selv star ved roret snarere end EU.
London, Stockholm, Athen, Kaunas, Gdynia og
andre byer har fastlagt politikker for baeredygtig
mobilitet og alternativer til biler. EU kan fremme
undersggelse og udveksling af bedste praksis i
hele Unionen med hensyn til bl.a.
transportinfrastruktur, fastsaettelse af normer,
overbelastning og trafikstyring, offentlige
transporttjenester, afgifter pa brug af
infrastruktur, byplanlaegning, sikkerhed, sikring

og samarbejde med de omkringliggende
regioner. De offentlige haringer, som
Kommissionen har gennemfort, har vist, at der er
stor interesse for et eventuelt EU-bidrag.
Kommissionen vil tage udgangspunkt i
erfaringerne fra Civitas-initiativet og i sin
temastrategi for bytransport (*') og fortsat
fremme forskningen i mobilitet i byerne. Den
kommende lovgivning om offentlige
transporttjenester vil indeholde klare og stabile
retlige rammer, som dbner mulighed for
kvalitetspreegede investeringer i ren og effektiv
offentlig transport. Derudover bgr EU undersgge,
om der er hindringer for en bytransportpolitik pa
EU-plan, og hvor der under fuld iagttagelse af
subsidiaritetsprincippet er enighed om at
udforme fzlles lgsninger.

HANDLING: offentliggere en granbog om
bytransport for at udpege potentiel
europaeisk mervaerdi i forhold til aktioner
pa lokalt plan.

() Se ogsa Kommissionens meddelelse om en temastrategi
for bymiljget — KOM(2005) 718 af 11.1.2006.
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5. TRANSPORT OG ENERGI

Transportpolitikken haenger ngje sammen med
energipolitikken, da de har faelles malsaetninger:
at nedbringe CO,-udledningen og mindske EU’s
afhaengighed af importerede fossile
braendstoffer (??).

Som storforbruger af energi star
transportsektoren for omkring 71 % af det
samlede olieforbrug i EU. Vejtransporten
forbruger 60 % af al olie, og luftfarten star for

ca. 9 % af det samlede olieforbrug.
Jernbanetransporten forbruger omkring 75 % af
elektriciteten og 25 % af de fossile breendstoffer.

Den hgje pris pa fossile breendstoffer og behovet
for at mindske vores strategiske afhaengighed
ber indebaere en optimering af hver enkelt
transportforms potentiale.

Disse udfordringer underbygger den
miljgmaessige prioritering, der ligger i at styre
energiforbruget. Initiativer som dem, der
praesenteres i grenbogen om

energieffektivitet (), bar gennemfares hurtigst
muligt. Kommissionen vil i efteraret 2006
fremlaegge en handlingsplan for
energieffektivitet. | en europaeisk energipolitik,
hvor man stiler mod at sikre konkurrenceevnen,
forsyningssikkerheden og miljgbeskyttelsen, ma
der bl.a. satses yderligere pa transportpolitikker,
hvor man nedbringer energiforbruget ved at gge
braendstofeffektiviteten pa keretgjssiden og
gradvis erstatter olie med andre braendstoffer,
f.eks. biobraendstoffer (%), naturgas, brint,
elektricitet eller andre.

Der er behov for en stor indsats og store
investeringer inden for FTU pa dette omrade,

(2) Det Europeeiske Rad af 23.-24.3.2006.

(%) KOM(2005) 265 af 22.6.2005. http://ec.europa.eu/energy/
efficiency/index_en.htm

(**) Kommissionens handlingsplan for biomasse — KOM(2005)
628, Kommissionens strategi for biobraendstoffer —
KOM(2006) 34.

herunder en kombination af
forskningsprogrammer vedrgrende henholdsvis
energi og transport, forskning i renere og mere
intelligente koretgjer og anvendelse af
informations- og kommunikationsteknologier
(IKT) i forhold til breendstofeffektivitet samt
etablering af partnerskaber mellem det
offentlige og private. Der er allerede ivaerksat en
raekke initiativer pa omradet for biobraendstoffer
(herunder anden generation af biobraendstoffer)
og brint til transportformal, som der skal fglges
op pa. Et projekt vedrgrende udvikling af
miljevenlige lastbiler ville bidrage til at bygge
videre pa disse fremskridt. Der skal geres
lignende bestraebelser pa at udvikle miljgvenlige
fly og skibe, sdledes som det papeges i
temastrategien for luftforurening (*).
Kommissionen vil fortsaette sine bestraebelser i
Den Internationale Sefartsorganisation for at
sikre skrappere standarder for udledning af
forurenende stoffer inden for skibsfart.
Energieffektivitet og alternative braendstoffer er
blandt de mest lovende omrader, hvad angar
yderligere innovation, og samtidig blandt de
omrader, hvor det er mest presserende.

Pa de senere stadier efter forsknings- og
demonstrationsstadierne vil EU stimulere
miljgvenlig innovation ved at skabe gunstige
forhold for at markedsfgre modne, nye
teknologier gennem fastsaettelse af standarder
og regulering (f.eks. en raekke Euro-normer for
vejkoretgjer, forbedrede daek), fremme af rene
koretgjer ved offentlige indkeb (f.eks. af busser),
skattemaessige redskaber (*) (f.eks. blyfri
benzin) og statsstotte, aftalte mal (f.eks. malet
om 5,75 % biobraendstoffer i 2010, den frivillige
aftale med bilindustrien om at mindske CO_-
udledningerne til 140 g/km i 2008 og til 120 g/

(*) Se Kommissionens meddelelse om en temastrategi for
luftforurening — KOM(2005) 446 af 21.9.2005.

(%) Navnlig Radets direktiv 2003/96/EF om omstrukturering af
EF-bestemmelserne for beskatning af energiprodukter og
elektricitet.
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km i 2012 i trdd med EU’s strategi for CO,-
udledninger eller internationale mal for
drivhusgasudledning), brugerbevidsthed (f.eks.
energimaerkning og kampagner vedrgrende
forbruger- og brugeradfzaerd) samt koordinerede
aktioner inden for andre politiske omrader med
henblik pa at frigere synergier (f.eks. en politik for
biobraendstoffer i den agroindustrielle sektor) og
stimulering af investeringer i
distributionsinfrastruktur for alternative
braendstoffer.

HUMMELSBUTTEL
LADEMAMNBOGEN _
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6. OPTIMERING
AF INFRASTRUKTUREN

6.1.

De transeuropeeiske transportnet (TEN) udger
det indre markeds fysiske infrastruktur. Europa
har et teetmasket transportnetveerk og en
infrastruktur af generelt hgj kvalitet. Ikke desto
mindre er der omrader i Europas »midtvesten«
og omkring de bjergkaeder, der skeerer sig
gennem kontinentet, og mange byer, der lider
under trafiktaethed og forurening. Inden
udgangen af 2020 forventes 60 sterre lufthavne
at blive alvorligt overbelastede. En lignende
tendens ses i havnene. Trafikteetheden og
forureningen er en trussel mod den gkonomiske
vaekst, livskvaliteten og miljget. Intelligente
mobilitetslgsninger (se punkt 7 nedenfor) og
transportefterspgrgselsstyring (se punkt 6.3

To udfordringer: mindske trafikteetheden og age tilgeengeligheden

nedenfor) vil lette overbelastningen, men der
bliver ogsa behov for en ny eller forbedret
infrastruktur. Investeringer i baeredygtige
alternativer til overbelastede vejkorridorer kan
understotte intelligente lgsninger, hvor der bl.a.
bruges samordnede intermodale logistikkaeder,
som optimerer anvendelsen af
transportinfrastrukturen i og pa tveers af de
enkelte transportformer. Dette gzelder bl.a.
tunneller gennem Alperne, jernbanekorridorer
og intermodale knudepunkter for jernbane-, so-
og lufttransport. Den rette balance skal findes
mellem gkonomisk afgerende
infrastrukturudvikling og lige sa berettigede
planlaegningskrav baseret pa miljgmaessige og
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andre politiske malsaetninger. De sakaldte
kooperative systemer baseret pa kommunikation
indbyrdes mellem kgretajer og mellem kgretgj
og infrastruktur kan pa laeengere sigt forbedre
trafikstyringens effektivitet, sikkerheden og
overbelastningsstyringen betydeligt.
Vejinfrastrukturen skal geres intelligent, sende
og modtage information til og fra keretgjerne og
indsamle oplysninger om vejforhold, sdésom
vejrmaessige faremomenter og ulykker, for at
optimere de kooperative systemers funktion.

I andre dele af Europa er tilgeengeligheden det
storste problem for regioner og medlemsstater i
periferien. Ved at medfinansiere
transportinfrastrukturen vil strukturfondene og
Samherighedsfonden fortsat hjeelpe de regioner,
der halter efter med hensyn til gkonomisk
integration eller lider under strukturelle
handicap. Mange af de nye medlemsstater vil
kunne rade bod pa tidligere tiders manglende
investeringer i vej- og byinfrastruktur, men
gsamfundene og de yderste regioner vil skulle
udnytte potentialet for regionale lufthavne og

De samlede udgifter alene til de 30 prioriterede
TEN-projekter, der blev udpeget i 2004, anslas til
omkring 250 mia. EUR. Medlemsstaternes
muligheder for offentlig finansiering er imidlertid
fortsat begraensede. Investeringerne i
transportinfrastruktur er faldet i alle
medlemsstater og udger nu under 1 % af BNP.
Samtidig rummer EU’s nye finansielle overslag for
perioden 2007-2013 kun en begraenset stigning i
det budget, der er til radighed for TEN.

| betragtning af de begraensede ressourcer, der er
til radighed, vil EU skulle fokusere sin
samfinansiering fra TEN-budgettet pa de kritiske
graenseovergangsafsnit og de gvrige store
flaskehalse i de prioriterede projekter. Endvidere
bgr medlemsstaterne optimere brugen af EU’s
strukturfonde og Samhgrighedsfonden til at
understette finansieringen af
transportinfrastrukturen. EU-fondenes midler vil

sotransportforbindelser. De yderste regioner
lider i hgj grad under manglende tilgeengelighed,
ikke blot i forhold til det kontinentale indre
marked, men ogsa i forhold til deres eget
bagland. Der kan anvendes transportpolitiske
redskaber og statsstatte til at mindske den
indvirkning, som deres fjerne beliggenhed har pa
deres konkurrencemaessige position, og til at
forbedre forbindelserne til resten af EU og de
omkringliggende tredjelande.

blive koncentreret pa de projekter, der rummer
den sterste merveerdi for Europa, og hvor der
garanteres aktivt samarbejde med nationale og
andre finansieringsinstitutioner.
Interoperabilitetsaktioner og sterre
gennemferlighedsundersggelser skal finansieres
over hele EU. Marco Polo-programmet, som har
et budget pa 450 mio. EUR frem til 2013, vil
bidrage direkte til at tilbyde alternativer inden for
andre transportformer til operaterer pa veje med
teet trafik.

Der skal desuden udvikles nye former for
finansieringsteknik. Brugerafgifter skal i hgjere
grad bidrage til finansieringen af de kommercielt
mest levedygtige dele af transportnetveerkene.
Et garantiredskab, som skal rdde over op til 1 mia.
EUR i likviditetsreserver, som finansieres ligeligt
af Den Europaeiske Investeringsbank og EU-
budgettet for 2007-2013, ventes at rejse 20 mia.

B
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EUR i banklan til transportinfrastruktur. En mere
aktiv anvendelse af partnerskaber mellem det
offentlige og private kan fremskynde
gennemfgrelsen af projekter, give mere valuta for
pengene og lette trykket pa de offentlige
finanser. Fzelles politiske initiativer sasom Jaspers
(Joint assistance to support projects in European
regions) vil gere det lettere at iveerksaette
projekter.

HANDLING: maksimere investeringerne i
transeuropeeisk infrastruktur af europaeisk
interesse ved at mobilisere alle
tilgaengelige finansieringskilder, herunder
TEN-budgettet, strukturfondene og
Samhgrighedsfonden og lan fra
kapitalmarkedet (bl.a. fra Den Europeiske
Investeringsbank, Den Europaiske Bank
for Genopbygning og Udvikling,
partnerskaber mellem det offentlige og
private); anvende falles
gennemfgrelsesinitiativer.

6.3. Intelligente afgiftssystemer

Afgifter pa brug af infrastruktur bliver mere og
mere udbredt i EU. For eksempel har man i
London indfert en trafikteethedsafgift, og i
Tyskland har man for nylig fulgt andre
medlemsstaters eksempel ved at indfgre
motorvejsafgiften Maut pa erhvervskoretgjer. EU
har netop vedtaget et nyt direktiv om vejafgifter,
som vil danne rammen for indfgrelsen af
gradueret betaling for lastvogne pa det
transeuropaeiske netveerk. Inden for
jernbanetransport opkraever
infrastrukturforvalterne operatarerne for de spor,
som de anvender.

Formalet med disse afgiftsordninger er at
finansiere infrastrukturen. Derudover kan
afgifterne bidrage til at optimere trafikken pa
steder, hvor det ikke er muligt at ege
infrastrukturkapaciteten. Afgifterne kan
gradueres for at tage hensyn til
miljgpavirkningen eller risikoen for teet trafik,
navnligt i miljgmaessigt felsomme omrader og
byomrader. | disse omrader kan der anvendes
andre former for kapacitetstildeling saésom
udveksling af transitrettigheder pa
markedsvilkar.

I henhold til direktivet om vejafgifter vil
Kommissionen senest den 10. juni 2008
fremlaegge en generelt anvendelig,
gennemskuelig og omfattende model til brug
ved fastlaeggelse af alle eksterne omkostninger,
som skal danne grundlag for fremtidige
beregninger af infrastrukturafgifter, og en
analyse af konsekvenserne af internaliseringen af

eksterne omkostninger for alle transportformer.
Der er behov for bredt funderede overvejelser,
som ogsa omfatter jernbane-, luft-, vandvejs- og
bytrafik, da afgifterne pavirker trafikstremmene
mellem transportformerne og pa tvaers af hele
det indre marked. Ved disse overvejelser skal det
undersgges, hvordan intelligente afgiftssystemer
kan bidrage til at optimere transportme@nstrene
og derved skabe forhold, som gavner bade
ejerne af infrastrukturen (gennem bedre
forvaltning og ressourcefordeling), brugerne (i
kraft af kortere rejsetider) og samfundet som
helhed (ved nedbringelsen af de negative
konsekvenser i form af bl.a. luftforurening). De
intelligente afgiftssystemer ber sikre alle brugere
fair og ikke-diskriminerende priser, indtjening til
fremtidige investeringer i infrastruktur, metoder
til bekaempelse af trafiktzethed samt rabatter til
belgnning af miljgvenlige keretgjer og brugere.
Endelig skal der ved indretningen af de
intelligente afgiftssystemer tages hensyn til den
samlede byrde, som pélaegges borgerne og
virksomhederne. | denne henseende skal man i
afgiftsanalyserne integrere transportrelaterede
afgiftspolitikker, som ikke fremmer baeredygtig
mobilitet.

HANDLING: iveerksaette bredt funderede
overvejelser og hgringer om intelligente
infrastrukturafgifter og foresla en EU-
metode til opkraevning af
infrastrukturafgifter, som bygger pa
direktivet om vejafgifter.
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7. INTELLIGENT MOBILITET

Ny infrastruktur kan ikke lase alle problemer med
overbelastning og tilgeengelighed pa grund af de
hgje omkostninger og den langvarige
planlzegningsproces og i visse omrader pa grund
af miljgbelastning og pladsmangel. |
bestraebelserne pa at udnytte den eksisterende
transportkapacitet optimalt harmonerer
industriens gnske om at mindske
omkostningerne fint med offentlighedens gnske

om at sikre skonomisk og miljsmaessig
baeredygtighed. Ved at forage lastfaktoren,
muliggere og fremme omladning til jernbane-
og satransport over leengere afstande samt
optimere rutefgringen og timingen er det muligt
at ége mobiliteten og samtidig mindske
miljepavirkningen pr. godsenhed, der
transporteres.

7.1.  Transportlogistik

Industrien har taget imod den udfordring, der
ligger i at udnytte infrastrukturen og keretgjerne
mere effektivt ved at udvikle avancerede
logistikkaeder. Disse kan anvendes takket vaere
avancerede informations- og
kommunikationsteknologier, som kan levere de
tjenester, der er ngdvendige for at gere
intelligent logistik til en realitet. Tendensen i

retning af integrerede logistikvirksomheder skal
modsvares af offentlige politikker, som muligger
optimal anvendelse og kombination af
forskellige transportformer (»samordnet
intermodalitet«). Disse politikker kan omfatte
foranstaltninger rettet mod at fjerne
lovgivningsmaessige hindringer for samordnet
intermodalitet, fremme indlaering og udveksling

CarTALK 2000

e



af bedste praksis overalt i EU, tilskynde til
standardisering og interoperabilitet pa tvaers af
transportformerne samt investere i
omladningspunkter. Tilpasning af malene pa
containere og keretgjer, sa de opfylder behovene
ved intelligent logistik, vil indga i disse
overvejelser.

P3 lzengere sigt er der ingen grund til, at der kun
skal veere avanceret kommunikations-,
navigations- og automatiseringsudstyr om bord
pa fly og ikke pa skibe og i tog og biler. De nye
teknologier, som markedsferes i naer fremtid, vil
gradvist sikre borgerne nye tjenester og
muliggere forbedret, tidstro styring af
trafikbevaegelser og kapacitetsudnyttelse samt
sporing af trafikstremme til gavn for miljget og
sikkerheden. Ud over de abenlyse fordele for
transportoperatgrerne og kunderne vil de nye
systemer hurtigt give den offentlige
administration detaljerede oplysninger om
infrastrukturen og eventuelle behov for
vedligeholdelse. De vil ikke blot age
kerekomforten, men ogsa bidrage til at age
sikkerheden og sikringen og tackle problemet
med gdsle transportmenstre til gavn for den
miljgmaessige baeredygtighed. Man er i feerd
med at etablere Galileo-tilsynsmyndigheden.
Satellitsystemet Galileo vil veere i drift fra og med
2010 og tilvejebringe navigationssignaler, som
kan kombineres med jord- eller rumbaseret
kommunikation. Udformningen af en dben
europeeisk arkitektur vil sikre interoperabilitet og
fleksibel udvikling af fremtidens applikationer til
alle transportformer.

Der er allerede en raekke initiativer undervejs,
sasom initiativet »Intelligente biler« (¥), som
skal fremme nye teknologier i kgretgjer gennem
koordination af interessenternes aktioner (e-
sikkerhedsforummet »e-Safety Forum«) og
forskning i intelligente systemer til kgretgjer, og
som skal @ge brugernes kendskab til dem.
Endvidere skal naevnes SESAR-programmet, der
tager sigte pa at indfgre de mest moderne

(¥) Kommissionens meddelelse KOM(2006) 59 endelig om
initiativet »Intelligente biler« — »@get kendskab til IKT’s
betydning for mere intelligente, sikrere og renere
koretgjer«.

teknologier i lufttrafikstyringen i det feelles
europaeiske luftrum. SESAR-programmet vil
mindske luftfartens miljgbelastning og @ge
sikkerheden, bidrage til beskzftigelse og abne
nye eksportmarkeder for europaeisk
luftfartsteknologi. ERTMS-systemet vil give
jernbanesektoren lignende fordele. Dette vil agge
interoperabiliteten blandt de nationale netvaerk,
hvilket er en forudsaetning for effektiv
jernbanedrift over leengere afstande. Systemet
med flodinformationstjenester (RIS) er allerede
ved at blive etableret i de st@rste europaeiske
korridorer. EU investerer betydelige offentlige
midler i disse systemer og understgtter
udbredelsen af dem med de ngdvendige
lovgivningsmaessige rammer.

Fremover vil man udnytte mulighederne for at
etablere partnerskaber mellem det offentlige og
private for at understotte udvikling og
demonstration af nye teknologier, herunder
grennere lufttransport (det feelles
teknologiinitiativ »Clean Sky«) og grgnnere
overfladetransport (det falles teknologiinitiativ
vedrgrende H, og breendselsceller).
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8. DEN GLOBALE

DIMENSION

Transportsektoren er i sig selv international. Pa
den ene side skal den eksterne dimension
integreres solidt i EU’s overordnede
transportpolitik. Pa den anden side skal
transportpolitikken indgé i en bredere
sammenhang med tredjelande og
organisationer.

EU’s medlemsstater har en feelles interesse i at
udvikle internationale ordninger, som garanterer
et hgjt sikkerheds- og sikringsniveau og hgje
standarder med hensyn til service,
miljobeskyttelse og social sikring. EU er fgrende
pa verdensplan hvad angar regulering af
transportsektoren og i stand til at udbrede
knowhow og eksempler pa bedste praksis til
udlandet. Blandt nylige vellykkede eksempler
kan naevnes aftalen med Den Internationale
Sefartsorganisation (IMO) om at forbyde
olietankskibe med enkeltskrog og aftalen inden
for rammerne af Den Internationale
Arbejdsorganisation (ILO) om standarder for
arbejde i den maritime sektor. Et andet eksempel
er muligheden for at anvende emissionsregler pa
verdensplan, herunder eventuelt handel med
emissioner inden for lufttransporten, hvor EU vil

indtage en forende rolle ved de kommende
dreftelser i Organisationen for International Civil
Luftfart (ICAO).

EU er desuden en fgrende udbyder af
transporttjenester, -udstyr og -teknologi. EU-
virksomheder star bag 30 % af lufttransporten og
40 % af setransportfladen pa verdensplan.
Transportudstyr star for 16 % af EU’s eksport.
Mange transportaktiviteter gennemfores i
international konkurrence, navnlig hvad angar
luftfart og setransport. Konvergensen mellem
EU’s normer og de internationale normer dbner
eksportmarkederne for EU-teknologi inden for
luftfart og togdrift, navigation (herunder Galileo,
SESAR og ERTMS), rene drivmidler og mange
andre omrader. Adgang til markederne for
tjenester og offentlige indkeb i udlandet er
afgerende for EU’s transportindustri.

EU’s transportselskaber haemmes ofte af
opretholdelsen af importbarrierer og hindringer
for investeringer i tredjelande. Det er ekstremt
vigtigt at mindske eller helt fierne disse
hindringer for markedsadgang, hvis vores

|-



operatgrer skal kunne konkurrere effektivt og pa
lige vilkar i udlandet. De igangveerende WTO-
forhandlinger under Doha-runden rummer en
multilateral lejlighed til at tage hand om nogle af
disse restriktioner, og der er desuden indledt
flere bilaterale forhandlinger.

Sterstedelen af det internationale samarbejde
blev indledt, for det indre marked blev skabt, og
EU er endnu ikke saerlig steerkt repraesenteret i en
reekke internationale organisationer og fora. |
mange tilfeelde er EU’s medlemskab af
internationale samarbejdsmekanismer og EU’s
bilaterale relationer til vores primaere
samhandelspartnere det mest effektive middel til
at repraesentere EU's og medlemsstaternes faelles
interesser. Det interne transportmarked kraever
en konsekvent tilgang til verden omkring os for
at forhindre, at vores felles politikker bringes i
fare. Medlemsstaterne har stgrre pondus, nar de
star sammen i EU.

Udvidelsen har pavirket transportomradet
vaesentligt. En raekke internationale
samarbejdsmekanismer, bl.a. inden for vej- og
flodtransport, bestar nu hovedsageligt eller
udelukkende af EU-medlemsstater og
nabolande, som EU allerede har et szerligt
forhold til, som raekker ud over traditionelt
internationalt samarbejde. Derudover er
kysttransporten ved at blive en vigtig drivkraft
bag trafikken inden for EU, men er stadig
underlagt internationale regler. P4 disse omrader
kan der blive behov for en revision af de aktuelle
internationale mekanismer, sa de i hgjere grad
afspejler realiteterne pa det europaeiske
kontinent, for at bevare og videreudvikle det
veerdifulde regelvaerk inden for det regionale og
kontinentale samarbejde.

EU’s relationer med kandidatlandene, landene i
stabiliserings- og associeringsprocessen, vores
partnere i den europaeiske naboskabspolitik

(ENP) og Rusland har szerlig strategisk betydning.
Transportsamarbejde og lovgivningsmaessig
konvergens baseret pa bl.a. handlingsplanerne
under ENP vil bidrage til at sikre den ngdvendige
indbyrdes forbindelse af hovedtransportakserne,
idet der tages hensyn til de gkonomiske,
miljgmaessige og sociale dimensioner. EU stgtter
desuden en raekke regionale initiativer, der
raekker ud over ENP-omradet, navnlig inden for
rammerne af Traceca- og Baku-initiativet. Det
praktiske arbejde, som udferes i luftfartssektoren,
vil blive viderefgrt og udvidet til at omfatte de
ovrige transportformer. Nar man ser bort fra EU’s
umiddelbare naboer, er den eksterne
transportpolitik differentieret og fokuseret pa
EU’s vigtige samhandelspartnere. | visse omrader,
herunder Asien, Afrika og Latinamerika, hjeelper
EU regionale grupperinger med at samarbejde.



9. KONKLUSION:
EN NY DAGSORDEN

Det indre marked blev endeligt etableret i 1992.
Hvad angar transportomradet, markerede aret i
hgj grad starten. Omkring 15 ar senere er det
liberaliserede indre transportmarked og
mobiliteten pa tveers af Europa ved at veere en
realitet. Endvidere er transportindustrien blevet
styrket i denne periode, og Unionen har vaeret i
stand til at fastholde og udvikle sin position som
forende i verden inden for mange sektorer. Flere
pa hinanden fglgende udvidelser har bidraget til
at styrke og konsolidere denne position.

De overordnede malsaetninger for
transportpolitikken er fortsat de samme: en
konkurrencedygtig, sikker, sikret og miljevenlig
mobilitet helt i trdd med den reviderede
Lissabon-dagsorden vedrgrende job og vaekst og
med den reviderede strategi for baeredygtig
udvikling. De transportpolitiske redskaber skal
udvikles, s& der tages hensyn til de indhgstede
erfaringer, og sd de afspejler det industrielle,
politiske og internationale miljg, som er i
konstant udvikling. @get international
konkurrence, men ogsa en gkonomisk vaekst
under det forventede har gjort det endnu mere
udfordrende at sikre baeredygtig mobilitet.

| denne midtvejsevaluering anbefales en
omfattende, helhedsorienteret indgangsvinkel til
transportpolitikken. De fremtidige politikker vil
fortsat blive baseret pa hvidbagerne fra 1992 og
2001, men pa mange omrader vil indgreb pa
europeeisk plan ikke veere tilstraekkelige. Der vil
vaere behov for gensidigt supplerende
foranstaltninger pa nationalt, regionalt og lokalt
plan og hos borgerne og industrien selv. Derfor
har en permanent dialog afgerende betydning.

De fremtidige aktioner, herunder
gennemfgrelsen af de foranstaltninger, der
allerede blev annonceret i hvidbogen fra 2001,
og som der endnu ikke er fulgt op p4, vil blive
baseret pa en bred dialog med alle bergrte
parter.

En europaeisk politik for beeredygtig mobilitet
skal derfor baseres pa en bredere vifte af
politiske redskaber, som kan sikre omlaegning til
mere miljgvenlige transportformer, hvor dette er
hensigtsmaessigt, navnlig over leengere afstande,
i byomrader og i overbelastede korridorer.
Samtidig skal hver enkelt transportform
optimeres. Alle former skal ggres mere
miljevenlige, sikre og energieffektive. Endelig vil
samordnet modalitet, dvs. effektiv anvendelse
af forskellige transportformer hver for sig og i
kombinationer, medfare optimal og baeredygtig
udnyttelse af ressourcerne. Denne
indgangsvinkel rummer de bedste garantier for
pa samme tid at opna bade hgj mobilitet og
effektiv miljgbeskyttelse.

En vejledende tidsplan for de vigtigste aktioner,
der skal gennemfgres inden for de naermeste ar,
fremgar af bilag 1. Ved disse aktioner forsgger
man at integrere en overordnet vision med
hensyn til investeringsbehov, regulering,
differentierede lasninger (herunder frivillige
foranstaltninger), teknologisk innovation,
infrastrukturudvikling og internationale
ordninger med henblik pa at opna en europaeisk
mervaerdi og lase mobilitetsproblemerne. Man
vil udnytte mulighederne for at etablere
partnerskaber mellem det offentlige og private i
transportsektorerne for at understgtte udvikling

=B
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og demonstration af nye teknologier og ny
infrastruktur. Nogle problemer kan opsta pa
grund af flaskehalse i infrastrukturen, perifer
beliggenhed, overbelastning, energiforsyning
eller sociale eller sikringsmaessige hensyn, mens
andre problemer har relation til gnsket om at
gore transporten mere miljgvenlig. Vejen frem
kan ligge i forbedrede rammer pa EU-plan, hvor
man kombinerer regionale politikker og
samharighedspolitikker, tilpassede rammer for
bedre og mere intelligent opkraevning af afgifter
for brug af infrastrukturen og differentierede
lasninger pa seerlige problemer i bestemte byer
eller regioner eller langs bestemte korridorer. |
denne forbindelse kan de overordnede EU-

rammer bidrage til at abne mulighed for
differentierede og pa regionalt plan mere
ambitigse lgsninger, mens de ngdvendige,
bredere EU-rammer for mobilitet pa det indre
market bibeholdes, og EU’s rolle som akter pa
verdensplan befaestes.

De politiske retningslinjer, der skitseres i denne
meddelelse, vil blive finjusteret pa basis af
offentlige heringer og dybtgaende vurderinger,
for der traeffes beslutning om specifikke
foranstaltninger. De vil desuden blive justeret
med tiden, sa der tages hensyn til eendringer i
forudszetningerne og de erfaringer, der hgstes.



BILAG 1

ARBEJDSBOG —
UDVALGTE HOVEDAKTIONER

« Vejtransport: gennemgang af det indre marked

« Jernbanetransport: aktion rettet mod at flerne tekniske hindringer for interoperabilitet og sikre
gensidig anerkendelse af udstyr; program til fremme af korridorer til jernbanegodstransport inden
for transportlogistik

- Luftfart: gennemgang af foranstaltningerne til liberalisering af lufttransporten; undersegelse af
lufthavnsafgifter og -kapacitet

+ Logistik: strategi for godstransportlogistik og bred debat om mulige aktioner pa EU-plan

« Galileo: udpegelse af mulige fremtidige applikationer

«  Sikring: strategi for kritisk infrastruktur

« Rapport om gennemfgrelsen af direktivet om biobraendstoffer fra 2003

« Energiudnyttelse inden for transport: handlingsplan for energieffektivitet og kereplan for
vedvarende energikilder

- Internationale organisationer: overvejelser vedrerende bedre repraesentation af EU’s interesser i
internationale organisationer sasom Den Internationale Sefartsorganisation og Organisationen for
International Civil Luftfart ved anvendelse af en raekke politiske muligheder

2007

« Bytransport: grenbog

«+ Logistik: fastleeggelse af en handlingsplan

« Intelligent opkraevning af afgifter for brug af infrastruktur: indledende undersggelser og heringer,
hering af interessenter

« Rapport om transportscenarier med en tidshorisont pa 20-40 ar

- Vejtransport: gennemgang af lovgivning om arbejdsforhold

« Jernbanetransport: overvagning af jernbanemarkedet, herunder en resultattavle

« Flodtransport: iveerksaettelse af Naiades-handlingsplanen

« Setransport: politik i forhold til Europas havne

- Luftfart: gennemgang og feerdiggerelse af rammerne for et feelles europaeisk luftrum samt
oprettelse af SESAR-foretagende

« Transeuropeiske net: fastleeggelse af det flerarige investeringsprogram frem til 2013

- Passagerrettigheder: undersggelse af mulighederne for en aktion vedrgrende minimumsstandarder
for bustransport

« Sikkerhed: farste europzaeiske vejsikkerhedsdag

+ Global dimension: strategi for integrering af EU’s nabolande i det indre transportmarked

- Sikring: strategi for landtransport og offentlig transport

- Energiudnyttelse inden for transport: strategisk teknologiplan for energi

+ lveerksaettelse af forste indkaldelse under syvende rammeprogram for FTU
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+ Setransport: hvidbog om et faelles europaeisk maritimt omrade

« Intelligent opkraevning af afgifter for brug af infrastruktur: EU-metodologi til opkraevning af afgifter
for brug af infrastruktur; bytransport: opfelgning pa grenbog

+ lveerksaettelse af et omfattende program vedrerende markedsfering af intelligente
vejtransportsystemer og forberedelse af infrastrukturen pa kooperative systemer

- Sikring: gennemgang af reglerne inden for luft- og satransport; undersggelse af
sikringsordningerne for landtransport

+ lveerkseaettelse af et omfattende program vedrgrende grenne drivmidler

+ Global dimension: opndelse af medlemskab i relevante internationale organisationer
+ Setransport: indferelse af elektroniske systemer

+ Galileo: iveerkseettelse af koncessionen

« ERTMS: implementering i bestemte korridorer

Labende foranstaltninger

+ Indre marked: sikre anvendelsen af EU-reglerne inden for alle transportformer

- Energiudnyttelse inden for transporten: forgge energieffektiviteten og fremskynde udviklingen og
anvendelsen af alternative braendstoffer

- Beskaeftigelse og arbejdsforhold: fremme den sociale dialog; fremme transportfagene og
uddannelsen

- Sikkerhed: fremme vejsikkerheden gennem nye keretgjskonstruktioner, forskning og teknologi,
infrastruktur og adfeerd samt viderefgre initiativerne »Intelligente biler« og »e-Safety«

- Infrastruktur: sikre en afbalanceret indgangsvinkel til planleegning af arealudnyttelse; mobilisere
alle finansieringskilder

- Teknologi: FTU og stette til udbredelse, udnyttelse og indtraeengen pa markeder

-+ Galileo: etablering af Galileo-tilsynsmyndigheden

+ Global dimension: udvikle eksterne relationer gennem bilaterale aftaler og i multilaterale fora;
indrette et felles luftfartsomrade i Europa

+ Styring: konsolidere de europaeiske transportsikkerhedsagenturer og udvikle deres opgaver



BILAG 2

SITUATIONEN

| TRANSPORTSEKTOREN —
FAKTA OG PROGNOSER

direkte beskaeftigelse:
c@. 1,7 mio. i passagertransport (bus, turistbus, taxi); 2,6 mio. i godstransport
andel af samlet godstransport:
44% (let stigende)
andel af samlet passagertransport:
ca. 84 % (76 % for privatbiler, 8 % for busser og turistbusser)
vaekst mellem 1995 og 2004:
+ +35%i godstransport
+ 19 % for personvogne og + 5 % for busser og turistbusser inden for
passagertransport
serlig staerk veekst i EU-10:

Vaekst i vejgodstransport

2000-2004 (%)
National International lalt
EU-15 83 169 105
EU-10 16,6 47,7 318
EU-25 9,0 230 129

andel af samlet energiforbrug:
252%

keretgjseffektivitet i toe/Mtkm eller toe/Mpkm:
lastbiler 72,4;
personbiler 37,8; offentlig vejtransport 14,5

direkte beskaeftigelse:
ca. 200 000, heraf ca. 80 % i setransport og 20 % i transport ad indre vandveje
andel af samlet godstransport:
42 % (setransport internt i EU 39 %, indre vandveje 3 %; begge mere eller
mindre stabile)
andel af samlet passagertransport:
under 1% i passagertransport intemt i EU (let faldende)
vaekst mellem 1995 og 2004:
+29 % i godstransport (+ 31 % i setransport internt i EU, + 9 % ad indre
vandveje)
gennemsnitlig arlig vaekst i containertrafik pa verdensplan mellem 2001 og
2004: +13,5%
andel af samlet energiforbrug (for indenlandsk navigation):
05%
keretajseffektivitet (for indenlandsk navigation) i toe/Mtkm:
175

direkte beskaeftigelse:
ca. 1,2 mio.
andel af samlet godstransport:
10 % (let faldende)
andel af samlet passagertransport:
.7 % (6 % for tog mellem byer, 1% for sporvogne og metro)
vaekst mellem 1995 og 2004:
+ 4 6% godstransport (+ 15 % EU-15,— 9 % EU-10)
+ +9%i passagertransport (+ 8 % for tog mellem byer, + 14 % for bytog
(sporvogne og metro))
andel af nye selskaber, som er gdet ind pd godstransportmarkedet, har
ndet omkring 10 % (malt i tkm)
hgjhastighedstog stod i 2004 for 21,5 % af det samlede antal pkm i
jernbanetransport mellem byer
andel af samlet energiforbrug:
0,8%
keretajseffektivitet i toe/Mtkm eller toe/Mpkm:
passagerer 16,0; gods 5,5

direkte beskaeftigelse:
ca. 400 000
andel af samlet godstransport:
0,19 malti tkm i trafik internt i EU
andel af samlet passagertransport:
89 (kun flyvninger internt i EU; steerkt stigende)
vaekst mellem 1995 og 2004:
+ 55 9% i passagertransport inden for EU
lavprisoperatarers markedsandel af rutetrafik inden for EU (mdlti antal
flysaeder): 25 % i 2005
vekstiantal ruter inden for EU:
+ 100 % mellem 1992 0g 2004
andel af samlet energiforbrug:
4,0%

Kilde: »EU Energy and Transport in Figures«, Eurostat; OAG,
ECSA, PRIMES.
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Del 2: Prognoser for transportvolumen og transportformers andel

(baseret pd ASSESS-undersagelse)

Tabel 2-1: Forventede grundleeggende hovedtendenser

Mest sandsynlig veekst i transportaktiviteter i EU-25, 2000-2020

BNP 52%
Samlet godstransport 50%
Samlet passagertransport 35%
Vejgodstransport 55%
Jernbanegodstransport 13 %
Neerskibsfart 59%
Indenlandsk skibsfart 28%
Privatbiler 36%
Jernbanepassagertransport 19%
Lufttransport 108 %

Figur2-1: Forventet vaekst i godstransportaktiviteter fordelt pa transportformer (2000 = 100)
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Figur2-2: Forventet vaekst i passagertransport fordelt pa transportformer (2000 = 100)
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Figur 2-3: Udvikling i fordeling pa transportformer inden for godstransport, 2000-2020
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Figur 2-4: Udvikling i fordeling pa transportformer inden for passagertransport, 2000-2020
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Del 3: Transport og miljo

Figur3-1: Udvikling i udledning af luftforurenende stoffer fra transport, 1990-2003
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Figur3-2: Forventet udvikling i C0,-udledninger fra transport fordelt pa transportformer (1990 = 100)
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Del 4: Vejtrafiksikkerhed

Figur4-1: Antal drabte i vejtrafikken i EU: faldende, men stadig for hgjt
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