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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

En baeredygtig fremtid for transporten: Pavej mod et integreret og brugervenligt
transportsystem med teknologien som drivkr aft

INDLEDNING

| 2001 udsendte Kommissionen en hvidbog®, der satte dagsordenen for europadsk
transportpolitik frem til 2010. Dette arbejdsprogram blev gourfert ved midtvejs-
evalueringen i 2006°. Tirsperioden er nu ved at |gbe ud, og tiden er inde til at se

langere frem og udlaggge spor for transportpolitikkens videre udvikling.

Transportsektoren er et komplekst system med mange bestemmende faktorer. Det
spiller en rolle, hvordan folk bosadter sig, og hvad de forbruger, hvordan produk-
tionen er organiseret, og hvilken infrastruktur der star til radighed. Denne komplek-
sitet betyder, at ethvert indgreb i transportsektoren ma bygge pa en langsigtet plan
for bagredygtighed i person- og godstrafikken, ikke mindst fordi det tager lang tid at

gennemfere en politik af strukturel karakter, som derfor ma planlaeggesi god tid.

Det er grunden til, at de kommende ti ars transportpolitik ma bygge pa grundige
overvejelser om transportsystemets fremtid, som ogsa medtaanker de fglgende artier.
Disse overveelser har Kommissionen sat gang i med en eval ueringsundersggel se om
den europadske transportpolitik, en debat i tre "fokusgrupper”, en undersggelse -
"Transvisions' - der opstiller mulige scenarier for et transportsystem med lav CO»-
udledning, og en hering af interessenterne, der bl.a. har omfattet en interessent-

konference pd hgjt plan den 9. og 10. marts 2009°.

Den foreliggende meddel el se sammenfatter resultaterne af disse vidtspaandende over-
vejelser. | afsnit 2 gennemgas den senere tids udvikling i europadsk transportpolitik
og en rakke udestdende emner. | afsnit 3 ser vi pa fremtiden og peger pa udvik-
lingslinjer i transportsektorens drivkradter og pa, hvilke udfordringer dette kunne
stille samfundet over for. Afsnit 4 stiller forslag til politiske mal pa mellemlangt sigt,
som kunne vaae med til a sikre, at kommende udfordringer i transportsektoren kan
tages op. Og i afsnit 5 beskrives en raskke nuvaarende virkemidler og mulige indgreb,

der kan fare frem mod de opstillede mal.

Sigtet med de tanker, der fremlaggges her, er at stimulere den fortsatte debat om de
politiske valgmuligheder uden at foregribe udformningen af konkrete forslag i den

naeste hvidbog, der vil blive udsendt i 2010.

KOM(2001) 370.

KOM(2006) 314.

Alle relevante dokumenter kan downloades her:
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 future of transport _en.htm
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EUROPAEISK TRANSPORTPOLITIK | 2000-TALLETS F@RSTE ARTI

Far vi ser pa fremtiden, kan vagre nyttigt at gere status over udviklingen i den naa-
meste fortid. Selvom det er for tidligt a vurdere endeligt, hvordan de politiske
indgreb siden 2000 har virket, kan data om udviklingen p& markedet dog give nogle
antydninger. Resultatet kan vurderes pa baggrund af de politiske mdl, der blev
opstillet i midtvesevalueringen af hvidbogen, og dem, som strategien for baeredygtig
udvikling fra 2006 satte for transportomradet®. Det f@lgende afsnit viser, at malene
for den europadaske transportpolitik, som de blev sat i ovennsevnte strategidoku-
menter, stort set er naet. Politikken har bidraget vaesentligt til udviklingen af den
europadske gkonomi og dens konkurrenceevne, den har lettet dbningen og
integrationen af markederne, opstillede hgje kvalitetsnormer for sikkerheden og
passagerernes rettigheder og forbedret arbejdsvilkarene.

Transportsektoren er et afgerende led i europadsk gkonomi. Transporterhvervet star
for omkring 7 % af bruttonational produktet og cirka 5% af beskedtigelsen i EU>.
Den europadske transportpolitik har bidraget til udviklingen af et trafiksystem, der
stér sig godt i sammenligninger med de gkonomisk mest fremskredne regioner i
verden, béde hvad angdr ressourceudnyttelse og behovsopfyldelse. Den har under-
stettet den sociale og gkonomiske samhgrighed og fremmet europadsk erhvervslivs
konkurrenceevne®, og dermed bidraget betydeligt til gennemferelsen af Lissabon-
strategien for vakst og beskadftigelse’. Men set i forhold til mélene for EU's strategi
for baaredygtig udvikling har resultaterne vaaret knap sa stralende: Statusrapporten fra
2007° viser, at det europadske transportsystem i adskillige henseender stadig ikke har
kurs mod bagredygtighed.

Abningen af markedet har generelt medfart sterre effektivitet og lavere omkost-
ninger. Det kan ses inden for |ufttransporten, hvor denne proces er kommet langst®.
EU er pa ve til at skabe lige konkurrencevilkar pa det stadig mere integrerede
transportmarked, men der er stadig problemer at lgse, f.eks. med forskelle i
beskatning og subsidier. Det er vaad at lasgge magkettil, at det ikke kun er store, men
ogsa sma og mellemstore virksomheder (smv'er), der har nydt godt af dbningen og
integrationen af markederne for de forskellige transportformer.

Politikken for opbygning af transeuropadske transportnet (TEN-T) har fert til en
langt starre samordning i medlemsstaternes planlaggning af infrastrukturprojekter.
Der er gjort betydelige fremskridt med gennemfarelsen, og omkring en tredjedel af

CS (2006) 10917.

Deraf tegner transportydelserne sig for 4,4 % og fremstillingen af transportudstyr sig for resten.
Transportydelserne omfatter 8,9 millioner arbejdspladser, mens der er 3 millioner i fremstillingen af
transportudstyr.

COMPETE, "Analysis of the contribution of transport policies to the competitiveness of the EU
economy and comparison with the United States", oktober 2006, | SI-Fraunhofer sammen med INFRAS,
TIS og EE for Europa-Kommissionens Generaldirektorat for Energi og Transport.

KOM(2007) 803.

KOM(2007) 642.

Antallet af ruter inden for EU er steget med 120 % mellem 1992 og 2008. Antallet af ruter inden for EU
med mere end to konkurrenter er steget med 320 % i samme periode. Over en tredjedel af al
ruteflyvning inden for EU varetagesi dag af lavprissel skaber.

DA



DA

10.

11.

12.

13.

de ngdvendige investeringer (400 mia. EUR) i TEN-T er foretaget'. Forlangelsen af
de transeuropadske net ind i de nye medlemsstater, hvor der bygges videre pa
investeringer fra fer udvidelsen™, har givet plantegninger, som struktur- og
samhgrighedsfondene har kunnet bruge til gradvis at fylde hullerne i infrastrukturen.
Meget star endnu tilbage at gare, men det transeuropadske net er allerede kommet
langt med at skabe forbindel ser mellem markederne og menneskene i EU.

Der er gjort fremskridt med at mindske luftforureningen og trafikulykkerne. Stadig
strengere emissionsnormer har gjort luftkvaliteten i Europas byer vaesentlig bedre,
men der er behov for en yderligere indsats, farst og fremmest for at mindske udled-
ningen af kvedstofilter (NOy) og partikler (PM1o) - isa sidstneavnte er helbreds-
skadelige - i byomraderne, men ogsa for at sikre, at de reelle udledninger pa
verdensplan er tilstraskkeligt under kontrol. Transportinfrastrukturens vaekst har ogsa
fart til fragmenterede landskaber og tab af naturlige levesteder. Halveringen af antal-
let af tilskadekomne i vejtrafikken i 2010, et md fra 2001-hvidbogen, nds nagppe,
selvom den indsats, det har udlgst i mange medlemsstater, har givet betydelige
fremskridt. Med over 39 000 trafikdragbote i 2008 koster vejtransporten stadig alt for
mange liv i EU.

Pa sgfartsomradet er havforureningen og saulykkerne bragt vaesentligt ned, og EU
har nu et af de mest avancerede regelvaaker for sikkerhed og forebyggelse af
forurening (senest med den tredje lovpakke om sikkerhed til sgs). Paluftfartsomrédet
er der vedtaget et vidtspamndende sad fadles, ensartede og obligatoriske retsforskrif-
ter, der omfatter alle sikkerhedsrelevante ngglefaktorer (Iuftfartgjer, vedligeholdelse,
lufthavne, lufttrafikstyringssystemer osv.). Der er oprettet sikkerhedsagenturer for
luftfart (EASA), sefart (EMSA) og banetransport (ERA).

Hvidbogen fra 2001 behandlede ikke spergsmalet om sikkerhedsbeskyttelse. Men
efter attentaterne den 11. september 2001 blev der udarbejdet en politik pa dette
omrade ogsa. Nu findes der EU-retsforskrifter om sikkerhedsbeskyttelse for de fleste
transportformer og for vigtige infrastrukturanleay. Der samarbejdes ogsa med det
internationale samfund om at forbedre sikkerheden: EU har for nylig sat fladefartgjer
ind mod sgraveriet.

Passagerernes rettigheder er blevet styrket for at hgjne kvaliteten af de ydelser,
transportbrugerne modtager. Reglerne om flypassagerers rettigheder er vedtaget og i
kraft. P& jernbaneomrédet’? blev vedtaget en forordning i december 2007 med omfat-
tende rettigheder for jernbanepassagerer. | december 2008 blev fremsat to forslag®,
et om buspassagerers rettigheder og et om passagerrettigheder ved skibsrejser. Pa
den anden side er den kollektive transport (bus og tog) blevet udpeget som en af de
sektorer, hvor forbrugertilfredsheden er mindst**.

10

11
12
13
14

KOM(2007) 135. Blandt de afsluttede projekter er @resundsforbindelsen, Malpensa-lufthavnen og
Betuwe-godshanen. Andre projekter vil blive afduttet i naar fremtid, f.eks. PBKAL-projektet (HHT
Paris-Bruxelles-Kdln, Amsterdam, London). Andre steder er store projektafsnit taget i drift, f.eks.
hgjhastighedsforbindelsen mellem Madrid og Barcelona og farste fase af det franske hgjhastighedstog
mod gst, TGV Est.

Iss ved hjadp af det strukturpolitiske fartiltrasdel sesinstrument.

EUT L 315 af 03.12.2007, s. 14-41, forordning (EF) nr. 1371/2007.

KOM(2008) 817, KOM(2008) 816.
http://ec.europa.eu/consumers/strategy/docs/2nd_edition_scoreboard_en.pdf
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Den sociale side af transportpolitikken er ogsa blevet styrket, hvad angar transport-
sektorens medarbejdere. | samarbejde med arbejdsmarkedets parter er der indfart
lovregler om arbegjdstid, minimumsuddannelsesniveau og gensidig anerkendelse af
diplomer og kvalifikationer for at forbedre arbejdsvilkarene inden for vej-, bane- og
setransporten.

Miljapolitikken er stadig det omrade, hvor behovet for yderligere forbedringer er
starst. Ikke i nogen anden sektor har vasksten i EU's udledning af drivhusgasser vaaet
s stor som i transportsektoren™. Drivhusgasemissionerne kan anskues som et
produkt af tre faktorer: starrelsen af den aktivitet, der frembringer udledningerne,
denne aktivitets energiintensitet og drivhusgasintensiteten af den energi, der anven-
des. Ved at lagyge denne analyse ned over transportens hidtidige udvikling kan man
se, at sektoren har gget sin aktivitet betydeligt uden at gere tilstraskkelige fremskridt
med at nedbringe sin energi- og drivhusgasintensitet.

Den afkobling mellem transportvaskst og BNP-vakst, der var et af malene for
hvidbogen fra 2001 og for bazredygtighedsstrategien, har fundet sted inden for
persontransporten, hvor transportefterspargslen i gennemsnit voksede med 1,7 % om
aret mellem 1995 og 2007, hvad der skal ses i forhold til en BNP-vakst pa 2,5 %.
Derimod voksede efterspgrgslen efter varetransport i EU med 2,7 % om &ret i
gennemsnit. Den kraftige stigning i verdenshandelen og den stadig dybere integration
i det udvidede EU har i det sidste arti forhindret afkoblingen mellem godstransporten
og bruttonational produktet. Godstransportens vaekst er ogsa knyttet til en gkonomisk
udvikling - koncentration af produktionen pa faare steder for at haste
stordriftsfordele, udflytning, just-in-time-levering, udbredt genanvendelse af glas,
papir og metal - som har muliggjort feare omkostninger og, maske, mindre
udledninger i andre sektorer til gengadd for sterre udledninger fra transport.

Transportens energieffektivitet er stigende, men gevinsterne er ikke kun gaet til at
mindske bramdstofforbruget og har ikke vaget store nok til at opvee vaksten i
transportarbejdet. 1 april 2009 blev der fastsat emissionsstandarder for nye
personbiler ved lov, fordi forbedringerne ikke kom hurtigt nok®. Ogs& indsatsen for
at flytte transportarbejde over pa mere effektive transportformer, bl.a. ved at udvikle
nagskibsfarten, har haft begramset succes, selvom der har fundet en vis omfordeling
sted, og selv om faldet i jernbanernes andel af godstransporten ser ud til at veae
standset™’. Flere undersegelser viser, a cyklisternes andel i transportarbejdet er
steget stakt i mange byer gennem de senere &r'®.

Drivhusgasintensiteten er ikke blevet vassentligt mindre ved overgang til renere
energikilder i transportsektoren. 97 % af transporten afvikles stadig med fossilt
bramndstof, og det gar ogsa ud over energiforsyningssikkerheden. Der for nylig som
led i lovpakken for klima og energi vedtaget foranstaltninger for at forbedre

15

16
17
18

Medmindre andet er anfert, er kilden til taloplysninger: DG TREN (2009), EU energy and transport in
figures. Statistical Pocketbook 2009.

EUT L 140 af 5.6.2009, s. 1-15, forordning (EF) nr. 443/2009.

Med 10,7 % havde jernbanerne samme andel af godstransporten i 2007 somi 2001.
http://spicycles.velo.info. Spicycles er et projekt, som EU stgtter via STEER-programmet, der er en
underafdeling af |EE-programmet: Intelligent Energi for Europa.
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bramdstofkvaliteten'® og fastsat et bindende mal fé 10% for de vedvarende
energikilders andel inden for transportsektoren i 2020%.

UDVIKLINGSLINJER OG UDFORDRINGER

Dette afsnit beskriver, hvordan de vigtigste drivkragter for transportsektoren vil
udvikle sig frem til midten af arhundredet, og hvilke udfordringer det vil stille os
overfor. Det er svaat at spa om, hvilken af dem der vil fa& mest indflydelse p3,
hvordan transportsektorens fremtid vil forme sig.

Aldring

| 2060 forventes aldersmedianen for Europas befolkning at ligge mere end 7 ar
hgjere end i dag, og antallet af mennesker pa 65 a&r eller mere forventes at udgere
30 % af befolkningen mod 17 % i dag™.

Selvom folk over en vis alder normalt rejser mindre, end de gjorde, da de var unge,
rejser addre mennesker i dag mere, end deres foraddre gjorde. Denne tendens ventes
at fortsadte, og den vil blive styrket af folks bedre helbred og af flere rejsemuligheder
og bedre sprogkundskaber. | et aldrende samfund vil der blive lagt mere vaagt pa, at
der udbydes transportydelser, der har en hgj grad af oplevet sikkerhed og
palidelighed, og som tilbyder |@sninger til bevasgel seshaanmede brugere.

Et samfund, hvor en stor del af befolkningen er addre mennesker, ma bruge flere
offentlige midler pa pensioner, sundhedsvaesen og pleje. Via denne indvirkning pa de
offentlige finanser vil adringen lasgge pres pa udbuddet og vedligeholdelsen af
transportinfrastruktur og sadte gramnser for, hvilke midler der kan stilles til radighed
for kollektiv transport. Der kan opsta knaphed pa arbejdskraft og faardigheder, hvad
der yderligere vil skeape den mangel pa fagleate medarbejdere, der allerede nu
maakes i dele af transportsektoren. Det kan alt i at gge de samfundsmaessige
udgifter til transport.

Indvandring og intern mobilitet

Nettoindvandring til EU vil méaske gge EU's befolkning med 56 mio. mennesker i de
kommende fem &rtier”. Indvandringen kan f& stor betydning ved at afbede
adringens virkning pa arbejdsmarkedet. Indvandrere er som regel unge og slar sig
mest ned i byomréder. De vil yderligere intensivere Europas band til naboregionerne
ved at skabe kulturelle og gkonomiske forbindelser med deres oprindelseslande.
Disse forbindelser vil medfare gget transport af mennesker og varer.

Arbejdskraftens mobilitet inden for EU forventes ogsa at stige, efterhanden som de
administrative og juridiske barrierer brydes ned, og uddybningen af det indre marked
fortsedter.
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EUT L 140 af 5.6.2009, s. 88-113, direktiv 2009/30/EF.

EUT L 140 af 5.6.2009, s. 16-62, direktiv 2009/28/EF.

Eurostat (2008): Population and socia conditions, Statistics in Focus 72/2008. Europa-K ommisisonen:
Demography Report 2008: Meeting Social Needs in an Ageing Society. SEK(2008) 2911.

Se fodnote 21.
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Udfordringer pa miljgomradet

Det bliver en stadig mere presserende opgave at mildne transportens belastning af
miljeet. EU og har for nylig vedtaget en lovpakke om klima og energi, der sadter det
mal, at drivhusgasemissionerne i EU skal 20 % ned i forhold til 1990. Transporten
ma spille en hovedrolle for opfyldelsen af dette mal, og det betyder, at nogle af de
nuvaarende kurver ma knaskkes.

Det Europadske Miljgagenturs TERM-rapport fra 2008%, som opstiller indikatorer
for sporing af transportens belastning af miljget i EU, viser, at mange europasere
stadig udsadtes for farligt hgje niveauer af luft- og stgjforurening. Saalig alvorligt er
det, at koncentrationen af PMjp, som transporten er den naeststerste kilde til,
overskrider graansevaadien fra 2005 i mange luftkvalitetszoner. Der er ogsa grund til
at tage fat pa skibsfartens emissioner af NOx og SOx.

Transportsektoren lider selv under virkningerne af klimasandringerne, som vil
nadvendiggere til pasningsforanstaltninger. Den globale opvarmning farer til stigende
vandstand i havene, hvad der vil gere kystanlagy, herunder havne, mere sérbare®.
Ekstreme vejrforhold forventes at pavirke sikkerheden i ale transportformer. Tarke
og oversvemmelse vil give problemer for de indre vandveje®.

@get knaphed pa fossile br eendstoffer

Olie og andre fossile braandstoffer forventes at blive dyrere i de kommende artier,
efterhdnden som efterspergslen stiger og de billige kilder terrer ud. Det vil ogsa gge
miljgbelastningen, fordi de hidtil udnyttede forekomster afl@ses af mere forurenende
forsyningskilder. Samtidig vil nadvendigheden af at lasgge gkonomien om til mindre
CO,-udledning og de stigende betaankeligheder ved energiforsyningssikkerheden
fremkalde et starre udbud af vedvarende energi, som den teknologiske udvikling og
masseproduktion vil gare langt billigere.

Dette omdlag i de relative priser vil gare investeringer i aternative energikilder mere
attraktive, ogsa selvom priserne svinger meget. Nadvendigheden af at opbygge ny
infrastruktur og keretgjernes lange levetid vil forsinke overgangen.

En umiddelbar falge af en sadan omlaggning vil blive, at der bliver mindre behov for
at transportere fossile braandstoffer. Denne transport udger i gjeblikket omkring
halvdelen af den samlede international e transportmaangde®.

Urbanisering

Urbaniseringen har vaget en tydelig tendens i de sidste artier, og den forventes at
fortsedte. Bybefolkningen i Europa forventes at vokse fra 72 % af den samlede
befolkning i 2007 til 84 % i 20507".

23
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EEA, Transport at a crossroads, TERM 2008, nr. 3, 2009.

SEK(2009) 387, arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene, som ledsager hvidbogen
"Tilpasning til klimasandringer: et europadsk handlingsgrundlag”.

Det international e klimapanels fjerde vurderingsrapport fra 2007.

De fossile bramdstoffers andel i setransporten af de vigtigste révarer pa verdensplan ligger omkring
51 %, der fordeler sig med 32 % réolie, 8 % olieprodukter og 11 % kul (milliarder ton-miles, 2005-tal,
kilde: UNCTAD).
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Den tadte koncentration af mennesker og aktiviteter er en vassentlig kilde til de for-
dele, der driver urbaniseringen fremad. Men i de seneste 50 &r er byernes areal over-
alt i Europa vokset endnu mere end deres befolkningstal. Denne byspredning er den
sterste udfordring for transporten i byomréderne, for den ager behovet for individuel
transport og skaber dermed traangsel og miljgproblemer. 40 % af vejtransportens
CO,-emissioner og 70 % af dens gvrige forurening kan henferestil transport i byer®.

Tramngsel finder man overalt i storbyerne og pa deres indfaldsveje. Den er arsag til
store omkostninger i form af forsinkelser og hgjere braandstofforbrug. Eftersom
sterstedelen af gods- og persontransporten har start- eller slutpunkt i byomrader,
sinker trangslen ogsa trafikken mellem byerne. Selvom det egentlig er lettere at
betjene tadtere byer med kollektiv transport, vil det alligevel vaare en stor udfordring
at finde grundarealer til nye kollektive eller aternative trafikanleeg og at vinde
offentlighedens accept af en sadan udbygning.

Globale udviklingslinjer, der pavirker den europadske transportpolitik

Sammen med den videre uddybning af det indre marked vil EU's integration med
naboregionerne (Jsteuropa og Nordafrika) og i verdensgkonomien efter a sandsyn-
lighed fortsaeite. Globaliseringen har vaget en maggtig faktor i de seneste artiers
udvikling, muliggjort af aftaler om handeldiberalisering og af en revolutionerende
transport- og kommunikationsteknologisk udvikling (fra containere til satellitbaseret
radionavigation), der har gjort afstandene i tid og rum meget mindre.

Nok kan gkonomiske kriser og geopolitisk ustabilitet vaae en midlertidig bremse,
men den staake gkonomiske vakst i mange udviklingslande bazrer fortsat globali-
sering i sig. Transporten vil vokse langt mere uden for end i Europa, og der kan i de
kommende ar forventes hurtig vaskst i EU's udenrigshandel og -transport.

Verdens befolkning forventes at komme over 9 milliarder i 2050%°. Denne stigning,
med cirka en tredjedel fra 6,8 milliarder mennesker i 2009, vil fa kolossale virk-
ninger for de globale ressourcer. Det ger det kun endnu mere vigtigt at fa et
bagredygtigt transportsystem - et system, der bruger faare ressourcer - op at sta

Flere mennesker og starre gkonomisk velstand giver mere mobilitet og mere
transport. Nogle undersagel ser spar, at antallet af biler i verden vil stige fra cirka 700
millioner i dag til mere end 3 milliarder i 2050%°. Det vil give avorlige bagredyg-
tighedsproblemer, hvis ikke det lykkes at gennemfare en overgang til keretgjer med
lavere eller helt uden emissioner og til et andet koncept for mobilitet.

POLITISKE MAL FOR BAREDYGTIG TRANSPORT

Den europadske transportpolitik har til formd at opbygge et baxedygtigt
transportsystem, der opfylder samfundets gkonomiske, sociale og miljgmaessige
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Forenede Nationer, Afdelingen for @konomiske og Sociale Anliggender/Befolkningskontoret (2008):
World Urbanization Prospects: The 2007 Revision.

KOM(2007) 551.

De Forenede Nationers Befolkningsfond (2009): World Population Prospects: The 2008 Revision.

Se f.eks. M. Chamon, P. Mauro og Y. Okawa (2008): The implications of mass car ownership in the
emerging market giants. Economic Policy, Volume 23, Issue 54, p. 243-296.
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behov, og som fremmer samfundsforhold, der giver plads til ale, og et fuldt
integreret og konkurrencedygtigt Europa. Den igangvaarende udvikling og den
kommende tids udfordringer, som vi har ridset op i de foregdende afsnit, peger pa
nadvendigheden af at opfylde et stigende behov for "tilgaengelighed” i en situation
med voksende problemer med bagedygtigheden. Det ser ud til, at de mest patraan-
gende opgaver bliver dels at sikre en bedre integration af de forskellige
transportformer som et middel til at forbedre systemets samlede effektivitet dels at
fremskynde udviklingen og ibrugtagningen af ny teknik. Og det skal ske inden for en
ramme, som hele tiden sadter transportbrugerne og de beskadtigede i sektoren med
deres behov og rettigheder i centrum af den politiske beslutningsproces. | de
falgende kapitler udspecificeres disse hovedopgaver i mere operationelle ma, der her
fremlasgges til overvejelse som syv brede politiske malsagninger.

Sikker transport af hgj kvalitet

Transport ger det muligt for os at udnytte mange af vores frihedsrettigheder.
Friheden til at arbejde og leve i forskellige dele af verden. Friheden til at fa glaade af
forskellige produkter og tjenesteydelser. Friheden til at handle og knytte personlige
kontakter.

Der vil uden tvivl blive staakere bud efter disse frihedsrettigheder i fremtidens mere
multikulturelle og heterogene samfund med dybere kontakter til andre regioner i
verden. Der bliver behov for at sgrge for adgang til varer og tjenesteydelser i et
adrende samfund, som efter al sandsynlighed vil anske mere sikkerhed og komfort i
transporten, netop som trafikvaksten og spaendingerne i bymiljget risikerer at trackke
| modsat retning.

Derfor ma det fortsat vaae en transportpolitisk hovedopgave at forbedre transportens
samlede kvalitet med gget personlig sikkerhed, faare ulykker, mindre sundheds-
risiko, beskyttelse af passagerernes rettigheder og tilgsengelighed for fjerntliggende
egne. Faardselssikkerheden vil fortsat kreeve opmaaksomhed, og nédr handlingsplanen
udigber i 2010, ma der anlasgges en opfelgningsstrategi for at sikre, at antallet af
trafikdraebte pa vejene i Europa gar ned. Arbejdsvilkarene ma forbedres for de
beskadtigede i transportsektoren, isaa hvad angar sundhedsfare og sikkerhed.

Under arbejdet pa at forbedre sikkerhedsforholdene gedder det om at vaare opmaak-
som péa nadvendigheden af at beskytte privatlivets fred og persondata i forbindelse
med indszdtel sen af midler til overvagning, registrering og kontrol.

Bevagyel seshaammede bar have tilbud om bekvemme transportlgsninger. Infrastruk-
turanlaag skal bygges, vedligeholdes og moderniseres pa basis af princippet om
tilgeangelighed for alle. Hvis bymiljget bliver sikrere, bliver folk mere tilbgjelige til
at bruge den kollektive trafik og til at cykle eller ga, og det vil ikke kun mindske
traangslen og forureningen, men ogsa gavne helbred og velbefindende.

Et godt vedligeholdt og fuldt integreret trafiknet

Transporterhvervet er et netvagkserhverv, der omfatter mange elementer: infrastruk-
tur, knudepunkter, transportkgretgjer og -udstyr, ikt-udstyr pa infrastrukturen og i
karetgierne, serviceydelser i tilknytning til nettet, samt driftsmasssige og
administrative procedurer. Muligheden for at transportere mennesker og varer
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effektivt og med brug af sa fa ressourcer som muligt bygger farst og fremmest pa, at
alle disse elementer fungerer optimalt sammen.

En bedre udnyttelse af nettets kapacitet og af de stagke sider ved de enkelte trans-
portformer kan bidrage vaesentligt til at nedbringe traengslen, emissionerne, forure-
ningen og ulykkernes antal. Men det forudsadter, at nettet optimeres og drives som
en sammenhaangende helhed, hvor situationen nu er den, at hver transportform har sit
net, og selv inden for de enkelte transportformer mangler der integration mellem
landene.

Inden for persontransporten vil det f.eks. veare en afgarende udvikling at fa luftfarten
integreret med hgjhastighedstogene. | godstransporten bliver det ngdvendigt at gere
et intelligent og integreret logistiksystem til en realitet, og her er udviklingen af
havne og intermodale terminaler en ngglefaktor. | forbindelse med den ovenfor
beskrevne urbanisering bliver det navnlig vigtigt at faflyttet bytrafik over pa de mere
miljavenlige transportformer.

Infrastrukturen begr vedligeholdes ordentligt, og moderniseringsarbejder bar
koordineres. Det vil give faare ulykker og nedbringe bade driftsomkostningerne,
traangslen, forureningen og stgjen. Nye infrastrukturanlesg ber planlasgges og
prioriteres med det formd at maksimere det samfundsgkonomiske udbytte under
hensyntagen til de eksterne omkostninger og til virkningerne pa nettet som helhed.

En miljemaessigt mer e baer edygtig transport

Hvis malene for EU's strategi for baredygtig udvikling skal nds, og transportens
milj gbel astning reduceres, ma der geres fremskridt hen imod en rakke miljgpolitiske
malsatninger. Det er afgarende, at forbruget af ikke-vedvarende ressourcer saankes
inden for alle aspekter af transportsystemerne og deres anvendelse. De ugnskede
miljemaessige falger af transportaktiviteten vil kraeve en fortsat indsats, navnlig over
for stgj, luftforurening og udledning af drivhusgasser. EU's retsforskrifter stiller krav
pa mange af disse omrader, men det bliver ngdvendigt at vurdere og ajourfare dem i
den kommende tid.

Pa nogle punkter betyder den lange tidshorisont for gennemferelse af aandringer, at
det er nadvendigt at have langsigtede strategier for at give de forskellige aktarer pa
markedet tryghed. Nar transportsystemets fremtid tilrettel aagges, ber alle aspekter af
bagredygtighed tages i betragtning. Herunder skal man bade vaae opmagrksom pa
transportmidlernes drift (emissioner, stgj) og pa tilradighedsstillelsen af infrastruktur
(arealbeslaglasggel se, biodiversitet).

EU i front med transportydelser og teknologi

Mange af la@sningerne pa transportsektorens problemer vil komme fra den teknolo-
giske innovation. Ny teknologi vil give passagererne nye og mere bekvemme
transportlgsninger, gge sikkerheden og mindske miljgbelastningen. "Blede infra
strukturanlaay”, f.eks. intelligente transportsystemer i vejtrafikken (ITS*) og trafik-
styringssystemer til jernbanerne (ERTMS®) og luftfarten (det fadleseuropadske
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K OM(2008) 886 og KOM (2008) 886/2.
K OM (2005) 903.
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luftrums SESAR®), vil med opbakning fra Galileo kunne optimere udnyttelsen af
nettet og hgjne sikkerheden. Ny keretgjsteknologi kan mindske emissionerne,
medbringe afhaangigheden af olie og ege komforten.

Udviklingen af teknologiske l@sninger til bagredygtig transport er ogsa vigtig for at
fremme vaksten og beskytte beskadtigelsen. Der er risiko for, at befolkningens
aldring sadter Europas konkurrenceevne i verdensgkonomien, og dermed muligheden
for at opretholde en hgj levefod, pa spil. Stillet over for denne udfordring bliver det
salig vigtigt for EU's gkonomi at gge produktiviteten ved at opretholde et effektivt
transportsystem og investere mere i forskning og udvikling.

Europa er farende i verden pa mange omrader inden for transport, herunder infra-
struktur, fremstilling af transportudstyr, transportydelser og logistik. Pa baggrund af
den forventede skaapelse af den globale konkurrence bliver det en ngglefaktor for
bevaringen af EU-gkonomiens samlede konkurrenceevne at fastholde og styrke
denne ledende position. Det vil ogsa give vores transporterhverv mulighed for at
betjene nye og ekspanderende markeder.

Beskyttelse og udvikling af den menneskelige kapital

Transportsystemet vil gennemga store andringer som falge af yderligere markeds-
abning og innovation. EU-gkonomiens konkurrenceevne og transportvirksomheder-
nes robusthed afhaanger af deres evnetil at tilpasse sig innovationen og de nye behov
pa markedet. Konkurrence og innovation har haft positive virkninger for arbejds-
markedet i transportsektoren. Men i nogle sektorer vil transportarbejderne muligvis
miste deres job som falge af tilpasningen til en radikalt anderledes gkonomisk og
energimasssig situation. Det er vigtigt at sarge for, at sddanne aadringer forudses og
handteres rigtigt, sddan at de amdrede vilkdr ogsa bliver en kilde til nye
beskadftigel sesmuligheder, og sadan at transportarbejderne kan deltage i og reagere
pa processen. Det kan man gare med forskellige virkemidler, herunder oplysning og
haring af arbejdstagerne, dialog med arbe dsmarkedets parter, identifikation i god tid
af knaphed pa kvalifikationer™, uddannelse og sikring af, at en eventuel omstruk-
turering gennemfares pa en socialt forsvarlig made. Det sociae sikringssystem og
den offentlige service bar udgere et sikkerhedsnet, der letter tilpasningen. Der bar
ogsa tages kenspolitiske hensyn for at gere det lettere for kvinder at fa job i
transportsektoren.

Endelig ma det sikres, at arbejdsvilkdrene opretholdes €eller forbedres. Forskelle
mellem medlemsstaterne, hvad angér rettigheder og sociale forhold, ber ikke fare til
et kaplgb om forringelse af vilkarene og blive til et konkurrenceparameter i en
situation med stigende mobilitet for transportarbejderne patvea's af gramserne.

Intelligente priser som trafiksignaler

| transportsektoren kan der sa lidt som alle andre steder vagre tale om gkonomisk
effektivitet, hvis ikke priserne afspejler alle de omkostninger - bade interne og
eksterne - som brugerne faktisk forarsager. Prissignalernes oplysninger om den

33

Rédets afgarel se 2009/820/EF.
Se Kommissionens meddelelse "Nye kvalifikationer til nye job - Om at foregribe og matche
kvalifikationsbehovet pa arbejdsmarkedet” - KOM (2008) 868.
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relative knaphed pa varer og ydelser er afgarende for de gkonomiske aktarer. 1kke
mindst transportsystemet ville fa gavn af bedre prissignaler. Det er saddent, der er
prisforskel pd, om man bruger en ve i eller udenfor myldretiden. Tilsvarende er der
intet gkonomisk incitament til at bruge mere stgjsvage biler, sikrere transportformer
eller mere miljovenlige transportmidler.

Hverken transportvirksomhederne eller borgerne er atid i stand til at udpege den af
flere transportmuligheder, der er bedst for gkonomien og milj@et, men med en kor-
rekt prissagning af eksterne omkostninger i alle transportformer og alle transport-
midler ville de vaae i stand til at tradffe det rigtige valg simpelthen ved at vadge den
billigste l@sning.

De kommende ti & vil efter a sandsynlighed blive en overgangsperiode for
transportsystemet. Der vil opstd ny praksis og blive indfert ny teknologi, og der vil
blive foretaget langsigtede investeringer, f.eks. i infrastruktur. De valg, der tradfes,
ma Europa leve med i meget lang tid. Derfor er det afgerende, at de styres af
korrekte prissignaler.

Planlasgning med transporthensyn: bedretilgsengelighed

Et korrekt prissystem vil gare det |ettere at indregne transportomkostningerne i loka-
liseringsbeslutninger. Alligevel er der risiko for, at planlaeggerne ikke tager tilstraek-
keligt hensyn til transportomkostningerne, men regner billige transportlgsninger for

en given sag.

Megen service er gradvis blevet centraliseret for at ege effektiviteten. Afstanden
mellem borgerne og dem, der leverer ydelserne (skoler, hospitaler, indkabscentre)
har vaaet konstant stigende. | virksomhederne har udviklingen vaget den samme
med faare og faare centre for produktion, oplagring og distribution. Denne udvikling
med stigende koncentration af aktiviteterne har medfert megen "tvungen" mobilitet
pagrund af ringere og ringere tilgaangelighed.

Nar myndigheder og virksomheder traffer beslutninger om arealanvendel se og loka-
lisering, bar de tage hensyn til, hvilke felger deres valg far for kundernes og de
ansattes transportbehov foruden for varetransporten. En fornuftig planlegning ber
ogsa gare det |ettere at fa de forskellige transportformer til at fungere som en helhed.

Transportbehovene kan ogsa mindskes ved at gge den "virtuelle" tilgaangelighed ved
hjadp af informationsteknologi (telearbejde, digital forvaltning, digitalt sundhedsvae
sen osv.). Der er endnu ikke meget materiale, der viser, hvilke virkninger disse
arbgjdsmetoder kan 4, men det synes, som om de har et betydeligt og endnu
uudnyttet potentiale for at gere rejser overfledige. Pa den anden side kan de lettere
kontaktmuligheder tilskynde folk til at bosadte sig laengere fra deres arbejdspladser
og firmaer til at sprede deres aktiviteter. Nettoresultatet bliver maske feare, men
laengere arbejdsrelaterede ture. Hvorom alting er, har telearbejdet den store fordel, at
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man bedre selv kan vadge tidspunktet for sin transport, og bidrager dermed til mindre
traangsel®.

STRATEGIER FOR BZAREDYGTIG TRANSPORT

Hvor det forrige afsnit skitserede fremtidens transportpolitiske malsagninger i brede
vendinger, skal der her fremsadtes en rakke fordag til, hvordan de bestdende
politiske virkemidler kan tages i brug for at na disse mal og tage baaredygtigheds-
udfordringen op.

Infrastruktur: vedligeholdelse, udvikling og integration af de monomodale
transportnet

Hvis transportsystemet skal fungere optimalt, kraeves der bade fuld integration og
interoperabilitet mellem nettets enkelte dele og sammenkobling mellem de
forskellige (monomodale) net. Afgarende for, om dette resultat kan nas, bliver de
knudepunkter, der skal vaae nettets logistikcentraler og give forbindelses- og valg-
muligheder i bade gods- og persontransporten. Intermodale omstignings- og omlad-
ningsplatforme bar stettes og udvikles, hvor der er mulighed for at konsolidere og
optimere passager- og godsstramme. Det vil typisk vege tilfaddet i omrader med
intens person- og godstransport, dvs. i byomrader, og hvor store trafikarer krydser
hinanden.

En preecist fokuseret udvidelse af infrastrukturen vil bidrage til at forebygge traangsel
og tidstab. | denne sammenhaang ma infrastrukturbehovene planlaagges og prioriteres
ngje med det formd at optimere transportkasderne og det samlede transportnet. Det
vigtige er her ikke kun at eliminere flaskehalse, men ogsa at udpege grenne
korridorer for at mindske traagslen og miljgforureningen. Infrastrukturprojekterne
omfatter ogsa de europadske systemer for global satellitbaseret navigation (Galileo
0og EGNOS), der vil supplere de "traditionelle” net og forbedre udnyttelsen af dem.

Pa grundlag af erfaringerne fra anvendelsen af direktiverne om miljevurdering og
strategisk miljevurdering® ber der vedtages fadles metoder og ensartede antagelser
til brug for vurderingen af infrastrukturprojekter pa tvaas af transportformer og,
méske, landegramnser®’. Der er behov for fadles data og indikatorer, i farste omgang
om trafik og trangsel. Det vil gare det lettere at udvadge projekter pa grundlag af
sammenlignelige costbenefitforhold og at tage ale relevante faktorer i betragtning:
samfundsgkonomiske virkninger, bidrag til samhgrigheden og virkninger for det
samlede transportnet.

Det er dyrt at anlaagge ny infrastruktur, og man kan na langt med mere begramsede
ressourcer ved at udnytte eksisterende anlasg bedst muligt. Det kraever ordentlig
forvaltning, vedligeholdelse, modernisering og reparation af det store infrastruk-
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TRANSvisions: Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon.
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2009_future of transport/20030331_transvisions task 1 fi
nal_report.pdf

Direktiv om en strategisk miljevurdering (2001/42/EF) og direktiv om vurdering af virkninger pa
miljget (85/337/EF, andret ved direktiv 97/11/EF og 2003/35/EF).

| denne forbindelse vil Kommissionen udsende miljgmasssige retningslinjer for udvidelse af havne som
fastsat i bl&bogen om en integreret havpolitik (KOM(2007) 575).
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turnet, der hidtil har givet Europa en fordel i konkurrencen. Modernisering af den
eksisterende infrastruktur - ogsa med intelligente transportsystemer - er i mange
tilfad de den billigste made at styrke transportsystemets samlede prasstationer pa.

Hidtil er infrastrukturen i hovedsagen blev udformet til brug for bade person- og
godskeretgjer, men trafikvaksten og den medfalgende traangsel, saalig i og omkring
byerne, har fart til gnidninger mellem person- og varetransporten. Na&r trafik-
maangderne tilsiger det, ber man overveje at afsedte saaskilte infrastrukturaniagy til
person- og godstrafik, enten i form af saalige godskorridorer eller ved at fastsedte
"intelligente” forrangsregler. Det gadder generelt, at infrastrukturanl aeg udnyttes mest
effektivt, hvis brugerne har ensartede profiler (laes, hastigheder osv.).

Europas lange kystlinje og mange havne gar sgfarten til vaardifuldt alternativ til land-
transport. Ved at etablere det europadske setransportomrade uden barrierer®® og
gennemfare setransportstrategien frem til 2018* kan man virkeliggere konceptet om
"motorveje til sgs' og udnytte mulighederne i indre europadsk naaskibsfart.
Logistikoperationer, der udnytter sgfart og bane- og/eller flodtransport i samspil,
rummer ogsa store udviklingsmuligheder.

Informationssystemer er et ngdvendigt middel til at danne sig et overblik over
komplekse transportkaader med en stribe akterer indblandet. De ogsa ngdvendige, nar
transportsystemernes brugere skal informeres om, hvilke muligheder de har, og om
eventuelle forstyrrelser. Transportdokumenter og billetter bar gares elektroniske og
multimodale, uden at det gar ud over privatlivs og persondatabeskyttelsen. Der er
forhold i forbindelse med erstatningsansvar, tvistbilasggelse og klagehandtering pa
tvaas a hele transportkaaden, som bar afklares og stramlines. Der ber udvikles ikt-
lgsninger, som kan understette en bedre forvaltning og integration af transport-
strgmmene.

Finansiering: Hvor finder man ressour cernetil baeredygtig transport?

Overgangen til en CO,-fattig gkonomi forudsadter, at hele transportsystemet far en
grundig overhaling. Det kraever store ressourcer og omhyggelig koordinering, men
det bliver vanskeligt at finde de nadvendige midler: Den nuvaaende gkonomiske
krise sedter de offentlige finanser under pres og vil efter al sandsynlighed blive fulgt
af en fase med budgetkonsolidering. Befolkningens aldring vil i stigende grad
betyde, at de offentlige midler beslaglaggges til pensioner og sundhedsvaesen.

Pa den anden side er transporten ogsa en betydelig provenukilde for de offentlige
budgetter. Energiskatterne udger 1,9 % af BNP. De fleste af dem er afgifter pa
braendstoffer til lasthiltransport og privatbilisme. Y derligere 0,6 % af BNP opkraaves
i form af keretgjsafgifter™®. Oven i disse skattemaessige afgifter kommer s afgifterne
pa brug af infrastruktur. Transportbrugerne betaler altsa allerede betydelige belab.
Og dligevel: den pris, de betaler, har ofte ikke meget at gare med de faktiske
samfundsmaessige omkostninger ved deres valg af transportmiddel.

38
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KOM(2009) 10 og KOM(2009) 11.

KOM(2009) 8, "EU's sgtransportpolitik frem til 2018 — strategiske ma og anbefalinger”.

Eurostat (2008), Taxation trends in the European Union, 2008 edition.

European Commission, Excise Duty Tables, Tax Receipts — Energy products and Electricity, July 2008.
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Investeringer i transportinfrastruktur finansieres hovedsagelig over de offentlige
kasser, som desuden ofte dakker omkring 50 % af den kollektive transports drifts-
omkostninger. Bredere samfundsgkonomiske fordele (f.eks. egnsudvikling eller
andre samfundsgoder) ger det berettiget at bruge offentlige midler som supplement
til brugerbetalingen. Hvor store disse fordele er, ber vurderes ved hjadp af projekt-
vurderingsmetoder, der gradvis harmoniseres pa EU-plan. De samlede infrastruktur-
omkostninger inden for vejtransporten - dvs. faste omkostninger plus vedligeholdelse
- and&stil cirka1,5 % af BNP*,

De foreliggende skan - som vedrarer vejtransporten - sadter de mest amindelige
eksterne omkostninger til 2,6 % af BNP*. Disse omkostninger baaes af alle borgere i
fadlesskab, og dermed ikke pa mader, der har at gare med det, der forarsager dem.
Prissignalernes incitamentvirkning og andre gavnlige effekter gér altsa tabt. Det
traktatfaestede princip om, at forureneren bar betale®, overholdesikkei aletilfadde.

Kommissionen stillede sidste & forslag om en trinvis strategi for indregning i prisen
af de eksterne omkostninger inden for alle transportformer®. Her overvejes det bl.a
at inddrage luftfarten i EU's emissionshandelsordning fra 2012* og at opkreeve de
eksterne omkostninger, lasthilkgrslen forarsager, via afgifter. Medlemsstaterne og
internationale organisationer bar supplere denne strategi ved at serge for, at bruger-
betalingen omfatter de relevante eksterne omkostninger for alle transportformer og
karetgjer. Den teknologiske udvikling - med f.eks. karetgjsmonteret udstyr og GPS-
systemer til opkraevning af kerselsafgifter - vil gere det lettere at gennemfare denne
strategi i fremtiden. Afgifter til opkraavning af eksterne omkostninger bliver under
alle omstaandigheder ngdvendige som supplement til provenuet fra energiskatter, for
punktafgifterne pa olieprodukter vil formentlig indbringe mindre i takt med en
stigende udbredel se af biler, der karer pa aternative energikilder.

Det kan desuden forventes, at transportsektoren ma blive stadig mere selvfinansie-
rende, ogsa pa infrastrukturomradet. Traangsel safgifter, der modsvarer omkostninger-
ne ved knaphed pé infrastruktur, kan give et godt fingerpeg om behovet for mere
kapacitet og indbringe midler til udvidelse af infrastrukturen eller til alternative
transportl gsninger.

Teknologi: Om at fremskynde overgangen til et kulstoffattigt samfund og ga i
spidsen med innovation pa ver densplan

Videnskaben og erhvervslivet arbejder alerede hardt pa at finde I@sninger pa omré
derne transportsikkerhed, braadstofafhaangighed, karetgjsemissioner og treangsel pa
velene. De naavnte udviklingstendenser for befolknings- og biltagheden i verden
skaber et tvingende behov for en teknologisk overgang til lav- og nulemissions-
keretgjer og for udvikling af alternative, bagredygtige transportl@sninger. Europa ma

41
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45

Se projektet UNITE, udfert under det femte rammeprogram af C. Nash et ., ITS University of Leeds.
Se fodnote 41. Beregningen omfatter omkostninger pa grund af traangsel, ulykker, luftforurening, stgj
og global opvarmning.

EF-traktatens artikel 174, stk. 2.

KOM(2008) 435.

Kommissionen stillede forslag vedrarende luftfarten i 2006, i direktiv, der blev resultatet, blev vedtaget
i november 2008.
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bane vejen for baaredygtig mobilitet, og herunder sa vidt muligt at skabe |gsninger,
der kan brugesi global skala og eksporterestil andre egne af verden.

De rammebetingelser, der skal vage til stede som en forudsadning for, a lovende
teknologier kan indfgres pa markedet pa forretningsmaessige vilkar, ma tilvejebringes
fra politisk hold, uden at nogen bestemt teknologi far uberettigede fordele. Dette
kraever bl.a., at der udarbejdes dbne standarder, som sikrer interoperabilitet, at der
satses flere forsknings- og udviklingsudgifter pa teknologier, som endnu ikke er
modne til indfgrelse pa markedsmaessige vilkar, at der tilrettelasgges klare lovgiv-
ningsmaessige rammer - f.eks. om erstatningsansvar og beskyttelse af privatlivets
fred - og at der gares en indsats for at udbrede kendskabet til eksempler pa bedste
praksis.

Det vigtigste strategiske virkemiddel bliver uden tvivl fastsedtelse af standarder.
Overgangen til et nyt, integreret transportsystem bliver kun kort og vellykket, hvis
der indfares dbne standarder og normer for ny infrastruktur, nye keretgjer og andet
nyt udstyr. Standarder ber udarbejdes med sigte pa driftskompatibelt, sikkert og
brugervenligt udstyr. Og det er ikke kun vigtigt af hensyn til det indre marked, men
ogsa for at fremme anvendelsen af europadske standarder i international skala.
Udviklingen af intelligente transportsystemer eller af alternative fremdriftssystemer
for keretgjer kan indeholde kimen til en succes, der kan sammenlignes med den, der
blev GSM-teknologien til del. Men det er vigtigt, at man fra politisk hold sikrer, at
udarbejdelsen af standarder ikke fearer til, at der opstar barrierer ved indgangen til
markedet eller hindringer for udviklingen af alternative teknologier.

Et andet strategisk virkemiddel ligger i at fremme udgifterne til forskning og udvik-
ling i baaredygtig mobilitet, f.eks. via initiativet "grenne europadske biler"* og gen-
nem de fadles teknologiinitiativer®’. Nye transportsystemer og keretgjsteknologier
skal ferst realiseres som demonstrationsprojekter, si man kan vurdere deres tekniske
gennemfearlighed og gkonomiske levedygtighed. Offentlige tilskud bliver der ogsa
brug for pa forskellige stadier af udviklingen af den infrastruktur, de nye keretgjer
skal kere pa, f.eks. snilde forsyningsnet til elbiler eller brintdistributionsnet. Der
forestar et stort arbejde med at sadte fart i indarbejdelsen af bestaende applikationer i
vores transportsystem. Og til sidst skal det naevnes, at statsstettereglerne ogsa bliver
et vigtigt strategisk virkemiddel til at fremme udviklingen af ny teknologi og
alternative transportformer.

L ovgivningensrammer: Fortsat markedsabning og skaer pet konkurrence

EU har begivet sig om bord i en markedsabningsproces, der alerede har vist sig
vellykket der, hvor den er ndet laangst. Den har faet stadig flere firmaer til at arbejde
aktivt pa tvaas af de nationale markeder og forskellige transportformer, og det
gavner totalt set de gkonomiske praestationer og beskadtigelsen i EU. Men delvis
abne markeder indebager en risiko for, at akterer, der opererer i beskyttede miljger,
subsidierer deres operationer pa de liberaliserede markeder.

47

K OM (2008) 800.

F.eks. forventes det nye fadles teknologiinitiativ "Clean Sky" at resultere i banebrydende teknologier,
der vil medfare en betydelig reduktion af Iufttransportens miljgbelastning. | dette initiativ samles EU-
finansierede projekter og store interessenter fra erhvervslivet.
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Det bliver afgerende, at det indre marked fuldendes, og at konkurrencereglerne
handhaeves skrapt. Denne indsats bar ogsd omfatte administrativ forenkling med det
forma at lette transportvirksomhederne for ungdige byrder. Saglig vigtigt er det, at
erfaringerne med de resultater, der er opnaet inden for luft- og vejtransport, udnyttes
i jernbanesektoren. Her bar der fastsadtes nye regler om markedsabning kombineret
med effektiv handhaevelse af eksisterende forskrifter.

Lovrammerne ma ogsa udvikles hen imod harmoniserede miljgforpligtel ser, effektivt
tilsyn samt ensartet beskyttelse af arbejdstagernes vilkar og brugernes rettigheder.
Lovrammerne maikke blot sikre, at konkurrencen foregar palige vilkar, men ogsa at
der ikke foregér pa bekostning af sikkerhedsniveauet, arbejdsvilkarene og kundernes
rettigheder (og her skal der tages saaligt hensyn til bevasggel seshaammede og andre
med saalige behov). Samtidig skal det sikres, at miljgnormerne harmoniseres "opad”
og ikke lander pa en laveste fadlesnaavner.

Store multimodale logistikvirksomheder har den viden og de ressourcer, der skal til
for at gennemfare investeringer i avanceret teknologi og for at deltage i offentlig-
private partnerskaber, men myndighederne ma std som garanter for, at der ikke
spaares for tredjepartsadgang til infrastrukturen. Det ville vaae en god idé at danne
tvagnationale infrastrukturforvaltere, for det kunne maske mindske de nuvagrende
gnidninger.

Adfaerd: Uddannelse, oplysning og inddragelse

Kampagner for uddannelse, oplysning og inddragelse vil fa stor betydning som
midler til at pavirke forbrugernes adfead i fremtiden og gere det lettere for dem at
tredfe bagedygtige trafikvalg. Trafikpolitikken griber meget direkte ind i folks
tilvaaelse og er ofte stagkt kontroversiel. Derfor bar borgerne oplyses ordentligt om
de raesonnementer, der ligger bag de trafikpolitiske beslutninger, og om hvilke
aternativer der foreligger. En bedre forstéelse i offentligheden af den kommende tids
udfordringer er en forudsagning for, at man kan vinde dens accept af |@sningerne.

Man kan inddrage befolkningen mere i trafikplanlaegningen ved at holde dbne harin-
ger og lave dbne undersggel ser og ved at sikre, at de bergrte parter er repraesenteret i
besl utningsprocesserne.

Transportarbejderne og arbejdsmarkedets parter i transportsektoren ber informeres
og hares om udvikling, anvendelse og overvagning af transportpolitikken og dertil
knyttede foranstaltninger, bade pa sektor- og virksomhedsniveau.

Styring: effektiv og samordnet handling

Transportsystemet rummer et komplekst samspil mellem politiske, gkonomiske,
sociale og tekniske faktorer. Sektoren kan kun trives, hvis det politiske system er i
stand til at levere fornuftig planlaggning, tilstraskkelig finansiering og velfungerende
juridiske rammer for operatgrerne pa markedet.

Udfordringen er stor, for den kraever politisk samordning mellem forskellige organer
pa forskellige niveauer. Det er den europadske transportpolitik et godt eksempel pa
dens succes afhaanger i hg] grad af, hvordan den gennemferes og suppleres med
foranstaltninger, som andre forvaltningsniveauer skal tradfe afgerelse om. Der er
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mindst to omréder, hvor det er vaad at fremhaare, hvad der kan komme ud af
effektiv, samordnet handling ud over det, der i gjeblikket geres pa EU-plan:

— Standarder og interoperabilitet: De kommende & vil bringe mange nye tek-
nologier og reguleringsmetoder som svar pa udfordringerne i transportsektoren.
Der bliver behov for samordning for at sikre, at udstyret kan fungere i
sammenhaang, og for at undga, at der opstar et mylder af forskellige nationale
systemer, f.eks. regler og standarder for kerselsafgifter, for intelligente trafik-
systemer eller for regulering af adgangen til trafikalt overbel astede omréder.

— Udfordringen fra bytrafikken: Naghedsprincippet betyder, at EU kun har en
begramset rolle at spille, hvad angdr regulering af bytrafikken. P& den anden side
har det meste af transporten start- og slutpunkt i byer, og problemerne med
sammenknytning og standardisering standser ikke ved bygraasen. Et samarbejde
pa EU-plan kan hjadpe bymyndighederne med at gere deres transportsystemer
mere bagredygtige. Der findes en lang rakke aktiviteter og felter, hvor EU kan
danne forbillede og fortsat fremme og stette demonstrationsprojekter og udveks-
ling af bedste praksis, bl.a. under det syvende rammeprogram og samherig-
hedspolitikkens programmer. Dertil kommer, at EU kan tilrettelasgge en ramme,
som vil gare det lettere for de lokale myndigheder at tradfe foranstaltninger.

De udenrigspolitiske aspekter: Europa har brug for at kunne tale med én
stemme.

Transportsektoren er i stigende grad international. Derfor ma den europadske
transportpolitik ogsa vaze rettet mod omverdenen, sdledes at der sikres yderligere
integration med nabolandene, og sa Europas gkonomiske og milj@masssige interesser
fremmes pa globalt plan.

Den tedtere gkonomiske integration og befolkningsvandringerne fra nabolande og fra
Afrika bliver en af Europas vigtigste udfordringer i fremtiden. Der bar gares en
yderligere indsats for at fremme et internationalt transportsamarbejde med det formal
at etablere den ngdvendige sammenknytning med disse regioners vigtigste transport-
akser, for sAledes at sikre en bagredygtig udvikling i nabolandene og i Afrika

Saledes har udbygningen af kernen i Sydesteuropas regionale transportnet som en
forlgber for TEN-T afgerende betydning for Sydasteuropas stabilitet og gkonomiske
velstand, og den vil ogsa styrke forbindelserne med kandidatlande og potentielle
kandidatlande i denne region. Endvidere omfatter handlingsplanerne under den
europadske naboskabspolitik (ENP) og de bilaterale partnerskabs- og samarbejds-
aftaler laangere afsnit om transportpolitisk samarbejde, herunder ogsa om, at ENP-
landene i forskelligt omfang indfgrer EU's transportpolitiske forskrifter. 1 EU's
transportpolitiske forbindelser med de @stlige ENP-lande og med Belarus indgar der
ogsa ambitigse planer om udvidelse af TEN-T-nettet.

Pa globalt plan er det alerede nu i vidt omfang EU, der viser vejen. For blot at
neevne enkelte eksempler: de europadske emissionsnormer for biler og det
europad ske system for styring af togtrafikken (ERTMS) indfaresi stigende grad ogsa
uden for Europa. Denne udvikling er der grund til at stette i internationale fora. EU's
internationale rolle er saalig vigtig inden for sg- og luftfarten, som i sagens natur er
erhverv, der opererer globalt. Hvis Europa skal fastholde en fremtraedende position
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94.

pa disse markeder i de nasste 40 ar, er det vigtigt, at vi taler med én stemme i de
instanser, hvor regeringer, repraesentanter for erhvervsivet og regulerende myndig-
heder mades pa globalt plan.

HVAD ER DET NASTE SKRIDT?

Kommissionen en opfordrer ale bergrte parter til at bidrage til den hering, som den-
ne meddelelse laggger op til*®. Synspunkter p& transportsystemet fremtid og de
politiske valgmuligheder bar sendes til: tren-future-of-transport@ec.europa.eu inden
den 30. september 2009%.

Heringsresultaterne vil blive fremlagt pa en interessentkonference i efterdret 2009.
De tilbagemeldinger, vi far fra interessenterne og fra Europa-Parlamentet og Radet,
vil blive benyttet i en hvidbog, Kommissionen vil udsende i 2010, med politiske
foranstaltninger til vedtagelsei perioden 2010-2020.
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Vejledning i, hvordan man kan bidrage til haringen, vil blive lagt ud pd GD-TREN's websted:
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009_future of transport_en.htm

Alle bidrag vil blive offentliggjort pa internettet. De opfordres til at lasse den saalige erklaging om da-
tabeskyttelse, der er knyttet til dette haringsoplasg, og som forklarer, hvordan Deres personoplysninger
og bidrag vil blive behandlet. Erhvervsorganisationer opfordres til at lade sig registrere i

Kommissionens register for interesserepraesentanter (http://ec.europa.eu/transparency/regrin). Dette
register er oprettet i forbindelse med det europadske dbenhedsinitiativ for at give Kommissionen og

offentligheden oplysninger om interessereprassentanters mélsagtninger, finansiering og strukturer.
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