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Resumé:

Kommissionen fremsatte den 28. marts 2011 sin hvidbog og tilknyttede ar-
bejdsdokumenter om en kereplan for et felles europaeisk transportomrade —
mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem.

Hvidbogen prasenterer Kommissionens syn pd fremtidens transport, og de
negleforanstaltninger der vurderes at vaere nedvendige. En hovedmdlsatning
er at reducere afhaengigheden af olie og reducere udledningen af drivhusgas-
emissioner med 60% 1 2050 1 forhold til 1990-niveau uden at satte effektivite-
ten og mobiliteten pa spil.

For at opnd hovedmdlszetningen przesenteres 10 delmdl og 40 forskellige ini-
tiativer, der er relateret til udviklingen af det indre marked pa transportom-
radet, teknologi og adfeerd, infrastruktur og finansiering og EU’s eksterne
dimension.

1. Baggrund og indhold

Hvidbogen og arbejdsdokumenterne blev fremsat af Kommissionen den 28.
marts 2011. Hvidbogen foreld i dansk sprogversion den 28. marts 2011.

Hvidbogen peger indledningsvis pa, at transport er af fundamental betydning
for vores gkonomi og at mobilitet er vital for det indre marked og for borgere,
der kan nyde friheden ved at rejse.

Det anfores, at den fremtidige velstand pa vores kontinent vil afhaenge af evnen
til at alle regioner forblive fuldt ud og konkurrencedygtigt integreret i verdens-
gkonomien.

Derudover vurderes det, at det er nodvendigt at mindske atheengigheden af olie
og samtidig at emissionerne af drivhusgasser skal reduceres drastisk. Kommis-
sionen peger pa, at reduktionen ber veere mindst 60% i 2050 i forhold til 1990
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niveau. Mélet i 2030 vil vere at reducere med omkring 20% under 2008- Side 2/8

niveau.

Siden den forste store oliekrise for 40 ars siden er transport blevet mere ener-
gieffektivt, men er stadig afheaengig af olie. Transport er blevet renere, men er
pga. stigende volumen stadig en stor kilde til stgj og lokal luftforurening.

Kommissionen peger derudover bl.a. pa vigtigheden af nye teknologier, herun-
der i forhold til keretgjer, trafikstyringssystemer og emissioner

Desuden peges pa infrastruktur og mobilitets positive betydning for skonomisk
vaekst, velstand og jobs.

Pé den baggrund praesenteres Kommissionens syn pa fremtidens transport i af-
snit 1.1 ”En plan for et konkurrence- og baeredygtigt transportsystem” og de

nogleforanstaltninger der skal til i afsnit 1.2 ”Strategien — hvad skal der til”.

1.1 En plan for et konkurrence- og baeredygtigt transportsystem

For at nd Kommissionens 60% malsatning for drivhusgasemissioner, samtidig
med at transporten vokser og mobiliteten stattes, peges der bl.a. pa, at det er
vigtigt med sammenhzng pd EU-niveau. Som eksempel naevner Kommissionen
en situation, hvor én medlemsstat udelukkende satser pa elbiler mens en anden
satser pa biobrandsler. Dette ville gdeleegge konceptet om frit at rejse pa tveers
af Europa.

Kommissionens vurderer, at udfordringen ligger i at gare en ende pa transport-
systemets olieafthangighed uden at satte effektiviteten og mobiliteten pa spil. I
praksis betyder det ifolge Kommissionen, at transportsektoren skal bruge min-
dre og renere energi, gore bedre brug af den moderne infrastruktur og reducere
de negative pavirkninger for miljoet og naturressourcer som vand, land og gko-
systemer.

Kommissionen anfgrer, at der er brug for nye transportmenstre, sa de storre
mengder fragt og hgjere antal rejsende kan transporteres samlet til destinatio-
nen pa den mest effektive (kombinerede) made. Kommissionen vurderer, at in-
dividuel befordring kun ber benyttes pa den sidste del af rejsen og med milje-
venlige koretgjer. I den forbindelse skal der satses pa keretgjers energieffektivi-
tet, multimodale logistikkaeder og forbedrede trafikstyrings- og informationssy-
stemer.

1.1.1 Et effektivt centralt netvaerk for multimodal befordring og transport mel-
lem byer

P& de mellemlange distancer vurderer Kommissionen, at de nye teknologier vil
vaere knapt sa udviklede, og ikke pa egen hénd kan lagse problemerne med
emissioner og traengsel. Det indebarer, at passagererne skal veere bedre til at



bruge bus, tog og fly, og at der inden for godstransporten skal geres brug af Side 3/8

multimodale lgsninger som sg- og jernbanetransport til l&engere transport.

Kommissionen vurderer desuden, at godstransport pa korte og mellemlange
distancer (under 300 km.) skal forblive pa lastbiler Der er derfor vigtigt at age
deres effektivitet.

P& jernbaneomradet mener Kommissionen, at der er behov for investeringer
for at udvide og opgradere kapaciteten af jernbanenetvarket.

Der peges desuden pa havnens store betydning som logistikcentre og pa vigtig-
heden af effektiv baglandsinfrastruktur.

1.1.2 Lige konkurrencevilkar pa verdensplan for langdistancebefordring og
interkontinental fragt

Pa de lange distancer finder Kommissionen, at sgfarts- og luftfartssektorerne i
sig selv er globale. Kommissionen vurderer, at flyene skal blive mere effektive
og at lufthavnenes kapacitet skal udvikles.

Pé sofartsomradet finder Kommissionen at EU i samarbejde med IMO og an-
dre internationale organisationer ber streebe mod almen anvendelse og hand-
havelse af hgje standarder for sikkerhed, miljebeskyttelse og arbejdsbetingel-
ser og mod at komme pirateri til livs. Sgtransporten kan og skal forbedre sin
miljgindsats bade ved hjelp af teknologi, bedre braendstoffer og drift. Samlet
set vurderer Kommissionen at CO2-emissionerne fra sgtransport skal reduce-
res med 40 % (om muligt 50 %) inden 2050 i forhold til niveauet for 2005.

1.1.3 Ren by- og pendlertrafik

I forhold til bytrafik peger Kommissionen p4, at den er ansvarlig for ca. en fjer
del af CO2 emissioner fra transport og at 69% af alle trafikulykker sker i byer-
ne. Kommissionen vurderer, at en gradvise udfasning i bymiljeet af keretgjer,
der bruger konventionelt braendstof, i hgj grad vil bidrage til mindre afhangig-
hed af olie, og at drivhusgasemissioner og luft og stgjforureningen nedbringes.
Kommissionen vurderer desuden, at der skal udvikles passende optanknings
/opladningsforhold for nye koretgjer.

Kommissionen anforer ligeledes, at indferelse af vejbetaling og faerre skattefor-
vridninger ogsa kan opmuntre til at bruge den offentlige transport og gradvis
indfere alternative fremdriftssystemer.

1.1.4 Ti mdl for et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem:
benchmarks for at nd reduktionsmadlet for drivhusgasemissioner pd 60 %

For at nd 60% malsetningen peger Kommissionen pa felgende ti mal:



(1) Halvere brugen af keretgjer, der bruger konventionelt braendstof i bytrans- Side 4/8

porten inden 2030. Udfase dem i byerne inden 2050. Opna stort set CO2-fri
bylogistik i starre bycentre inden 2030.

(2) Fa andelen af baredygtige flybraendstoffer med lave CO2-emissioner op pa
40 % inden 2050 og nedbringe EU's CO2-emissioner fra skibsbunkerfuel med
40 % (om muligt 50 %).

(3) 30 % af vejgodstransporten pa strakninger over 300 km bar overga til an-
dre transportformer sasom jernbane- eller sgtransport inden 2030 og mere end
50 % inden 2050. Effektive og grenne godstransportkorridorer skal bidrage
hertil. Hvis vi skal nd det mal, skal der udvikles passende infrastruktur.

(4) Faerdiggoere et europzisk hgjhastighedsjernbanenetvark inden 2050. Tre-
doble de eksisterende hgjhastighedsjernbanenetveaerk inden 2030 og bibeholde
et teet jernbanenetvark i alle medlemsstaterne. Inden 2050 ber sterstedelen af
al mellemdistancepassagertransport forega med tog.

(5) Etablere et fuldt ud funktionsdygtigt og multimodalt centralt TEN-T-
netveerk inden 2030 med et netvaerk af hgj kvalitet og hgj ydeevne inden 2050
og dertil hgrende informationstjenester.

(6) Forbinde alle centrale lufthavne med (hgjhastigheds)jernbanenetvaerk in-
den 2050 og forbinde alle centrale havne med godsjernbaner og om muligt med
de indre vandveje

(7) Tage en moderniseret infrastruktur til luftfartsstyring (SESAR) i Europa i
brug inden 2020 og feerdiggare det fzlles europiske luftfartsomrade. Anvende
tilsvarende styringssystemer til land- og sgtransport (ERTMS, ITS, SSN og

LRIT, RIS). Tage det europeiske globale satellitnavigationssystem (Galileo) i
brug.

(8) Etablere en ramme for et europaeisk informations-, forvaltnings- og beta-
lingssystem til multimodal transport inden 2020.

(9) Na et mél om teet ved nul dedsulykker i trafikken inden 2050. EU sigter li-
geledes mod at halvere antallet af trafikofre inden 2020. Sikre, at EU er forende
inden for transportsikkerhed pé alle transportomrader.

(10) Tage et skridt mod fuld udnyttelse af principperne om brugerbetaling og
"forureneren betaler" samt styrke den private sektors vilje til at fjerne
konkurrenceforvridninger, herunder skadelige stottetildelinger, skabe indteeg-
ter og sikre finansiering af kommende transportinvesteringer
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1.2.1 Et feelles europeeisk transportomrdade

For at kunne gennemfore ovenstaende plan peger Kommissionen p4a, at der
skal etableres en effektiv ramme for transportbrugere og —operatarer, at nye
teknologier tages tidligt i brug, samt at den rette infrastruktur bliver udviklet.

Herunder fremhaeves at der er ngdvendigt at fuldfere det indre marked pa
transportomradet, at innovation er afgerende og at der skal sikres passende in-
vesteringer.

Kommissionen peger pa, at det faelles europaiske luftrum skal gennemfores
som planlagt samt at det indre marked for jernbaneydelser er den transport-
form, hvor der stadig er flest flaskehalse og derfor skal faerdiggeres. Derudover
peges der pa sgtransportomradet pa mulighederne med “Blue Belts” og forenk-
lingen af formaliteter for skibe der sejler mellem EU havne.

Kommissionen anfarer, at markedsabningen skal ga hand i hand med kvalitets-
job og -arbejdsforhold

Kommissionen peger pa transportsikkerhed, som en hgj prioritet, og pa at der
skal sikres et hgjt sikkerhedsniveau med minimum besvaer.

Antallet af trafikdraebte i EU blev naesten halveret i det sidste arti. Initiativer
inden for teknologi, hdndhevelse, uddannelse og sarlig fokus pé de blade trafi-
kanter er ngglen til en kraftig nedgang i disse tab af menneskeliv.

1.2.2 Innovation for fremtiden — teknologi og adfzerd

Kommissionen anferer, at der skal mere end én teknologisk lesning til at kom-
me ud af olieathengigheden. Det kraever et nyt transportkoncept stottet af en
rekke nye teknologier og mere beredygtig adfaerd. Teknologisk innovation kan
gore omstillingen til et mere effektivt og baeredygtigt europaisk transportsy-
stem hurtigere og billigere ved hjalp af tre hovedfaktorer: keretgjers effektivi-
tet kan gges, energiforbruget kan gores renere bl.a. med nye brandstoffer og
informations- og kommunikationssystemerne kan gore det muligt at udnytte
infrastrukturen bedre og skabe mere sikker drift.

Kommissionen peger pa, at den vil udtenke en forsknings- og udviklingsstrate-
gi for transportsektoren der identificerer egnede styringsformer og finansie-
ringsinstrumenter med henblik pé at sikre en hurtig implementering af forsk-
ningsresultater. Dette gor sig seerligt geeldende i forhold til olieafthaengigheden.

Kommissionen finder at forsknings- og innovationspolitikken inden for trans-
port bar i stigende grad stotte udviklingen og indferelsen af de nagleteknologi-
er, der skal til for at ggre EU's transportsystem moderne, effektivt og bruger-
venligt.
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Kommissionen vurderer, at det er vigtigt at fa indfert et intelligent billette-
ringssystem, der dekker flere transportformer, med en faelles EU-standard, der
overholder EU’s konkurrenceregler. Dette geelder bade for passagertransport
og godstransport.

I byerne angiver Kommissionen, at der er brug for en blandet strategi, der om-
fatter fysisk planleegning, prisordninger, effektiv offentlig transport- og infra-
strukturtjenester til ikke motoriserede transportformer og opladning/ tankning
af renere koretgjer for at mindske trafikoverbelastning og emissioner. Byer
over en vis storrelse opfordres til at udvikle bymobilitetsplaner, der tager hgjde
for disse elementer. Kommissionen peger desuden p4, at der er behov for en
EU-baseret ramme til at for at gore ordninger med brugerbetalingsordninger
interoperable.

1.2.3 Moderne infrastruktur, intelligent prisfastszettelse og finansiering
Kommissionen anferer, at Europa har brug for et centralt netveerk af korrrido-
rer, der kan transportere store og konsoliderede mengder af gods og passage-
rer effektivt og med lave emissioner. Det skal ske ved hjxlp af mere effektive
kombinationer af flere transportformer samt en udbredt anvendelse af avance-
ret teknologi og infrastruktur til forsyning af rene braendstoffer.

Kommissionen peger pa, at der pa trods af udvidelsen af EU stadig er store
uligheder i transportinfrastrukturen mellem ast og vest, og det skal der tages
fat pa.

Kommissionen vurderer at et velfungerende transportnetveerk kraver betydeli-
ge ressourcer. Omkostningerne til at udvikle infrastrukturen i EU, s& den sva-
rer til efterspargslen, anslas til over 1,5 billioner EUR for perioden 2010-2030.

I forhold til finansiering vurderer Kommissionen, at transportskatter og -
afgifter skal omlaegges, sa der opnés en storre anvendelse af principperne om
"forureneren betaler" og "brugeren betaler".

I forleengelse af "Eurovignette-direktivet” vil Kommissionen undersgge en
gradvise indfasning af et obligatorisk og harmoniseret internaliseringssystem
for erhvervskoretgjer pa hele netvaerket mellem byomrader.

Kommissionen vil desuden udvikle retningslinjer for indferelsen af internalise-
ringsafgifter for alle koretgjer og for alle de vigtigste eksternaliteter. Det lang-
sigtede mal er at anvende brugerbetaling for alle koretgjer pa hele netveaerket
for som det mindste at afspejle vedligeholdelsesomkostningerne til infrastruk-
turen, traengsel, luft- og stgjforurening. Herudover vil Kommissionen undersg-
ge forslag til forbedring af transportbeskatning og opmuntre til, at der hurtigt
indfares renere koretgjer.
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Kommissionen peger p4, at transport er et internationalt anliggende. Derfor
gar de fleste af transportudviklingsforanstaltningerne i kareplanen ud over
EU’s graenser. Kommissionen vil fortsat prioritere at abne tredjelandes marke-
der for tjenesteydelser, produkter og investeringer i trafik.

Kommissionen vil bl.a. fokusere pa at udvide reglerne om det indre marked via
arbejde i internationale organisationer (ICAO, IMO, OTIF, OSJD, UNECE, de

internationale flodkommissioner osv.)

1.4 Bilag I: Liste over initiativer

I forlaengelse af ovenstadende praesenterer Kommissionen 40 konkrete initiati-
ver i bilaget og arbejdsdokumentet til hvidbogen.

2. Geldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Hvidbogen har ikke i sig selv lovgivningsmaessige konsekvenser.
3. Horing

Hvidbogen og arbejdsdokumentet er sendt i hering med frist tirsdag den 24.
april 2011 i EU-specialudvalget for transport samt folgende organisationer:

Dansk Energi, Danske Maritime, Greenpeace, Det @kologiske Rad, Danmarks
Naturfredningsforening, NOAH, WWF, Organisationen for Vedvarende Energi,
Bilfaergernes Rederiforening, CO-industri, HORESTA, DS Héndveerk og Indu-
stri, Dansk Navigaterforening, Radiotelegrafistforeningen af 1917, Rejseanke-
naevnet og Someaendenes Forbund (3F).

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Hvidbogen har ikke i sig selv statsfinansielle, ssmfundsgkonomiske eller admi-
nistrative konsekvenser, herunder ikke gkonomiske eller administrative konse-
kvenser for erhvervslivet. I det omfang at der iveerksattes konkrete lovgiv-
ningsmaessige initiativer i forlaengelse af hvidbogen, vil konsekvenserne for
Danmark blive vurderet i den sammenhaeng. Initiativerne i hvidbogen vurderes
at kunne have vaesentlige statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekven-
Ser.

5. Naerhedsprincippet

Spergsmalet om naerhedsprincippet er ikke relevant, da der er tale om en hvid-
bog.
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6. Regeringens forelgbige generelle holdning
Regeringen er enig med Kommissionen i, at vi i EU har behov for en konkur-
rencedygtig og effektiv transportsektor, som kan bidrage til veeksten i hele regi-
onen. Samtidig skal vi arbejde med miljgdimensionen. Det kraver gode fzlles
regler i EU og at vi i de enkelte lande arbejder for at udvikle steerke transport-
systemer.
Hvidbogen prasenterer en lang reekke initiativer, der vil kunne fremsettes som
konkrete forslag over den naeste arrakke. Initiativernes konsekvenser vil skulle
undersoges ngje inden nermere dansk stillingtagen. Initiativerne vil sdledes
skulle vurderes pa baggrund af bl.a. principper om proportionalitet og omkost-
ningseffektivitet.
7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Hvidbogen har endnu ikke vaeret behandlet i transportarbejdsgruppen.
8. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om hvidbogen.

9. Tidligere forelzeggelser for Folketingets Europaudvalg

Hvidbogen har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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