Eurle/f)audval et 2011
KO ﬁ.2011) 144 Bilag 2
Offentligt

v

/Transporrmi nisteriet
NOTAT

DEPARTEMENTET

Dato 5.maj 2011
J.nr. 2010-4555

Internationalt Kontor

Rasmus Winckelmann Ottesen
Telefon 33 92 43 65
rwo@trm.dk

Supplerende grund- og neerhedsnotat om Kommissionens hvidbog —
En koreplan for et fzelles europzisk transportomride — mod et kon-
kurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem

KOM (2011) 144
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 begr 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 2/32

niveau.

Siden den forste store oliekrise for 40 ars siden er transport blevet mere ener-
gieffektivt, men er stadig afhengig 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 karetgjers 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 gores brug af Side 3/32
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% malsatningen peger Kommissionen pa folgende ti mal:



(1) Halvere brugen af keretgjer, der bruger konventionelt braendstof i bytrans- Side 4/32

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 hgjhastighedsjernbanenetveerk 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 transportomrdde

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
rakke nye teknologier og mere beredygtig adfaerd. Teknologisk innovation kan
gore omstillingen til et mere effektivt og beeredygtigt 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 nggleteknologi-
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 hajde
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 prisfastsattelse 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 koretojer 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 kereplanen 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).

Folgende hgringssvar er modtaget:

International Transport Danmark

“Der er betydelige udfordringer for fremtidig dansk beskeftigelse og velfeerd
forbundet med, at Danmark aldrig kan blive andet end en lille randstat til
vaekst- og forbrugsmarkederne syd for den dansk-tyske graense. Det danske
samfund er afhaengig af effektiv og billig adgang til disse steerkt konkurrence-
udsatte markeder og til de betydende europzaiske drejeskiver for den oversgiske
so- og luftfragt.

ITD finder det derfor gleedeligt, at EU-Kommissionen i den nye hvidbog om
fremtidens transport slar fast, at de kommende faelles EU-transportpolitiske til-
tag ikke vil “give kab p& mobiliteten”. Det er positivt, at fokus for den faelles
transportpolitik rettes mod at gore mobiliteten for bade personer og gods effek-
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transportomradet.

Effektiv godsmobilitet forudsetter god og tilstraekkelig infrastruktur samt fzl-
leseuropaiske rammevilkar, der understotter fremfor at begraense aktgrernes
muligheder for at udvikle og udbyde effektive logistik- og transportlgsninger.

Hvidbogen tenker stort og langsigtet i de fleste afsnit, og det kan ITD i prin-
cippet kun bifalde. Vi ser frem til at deltage i udviklingen af "det faelles europae-
iske transportomrade” uden nationale begraensninger og restriktioner. Men ud-
fordringerne er talrige pa vejen derhen: Vi skal udvikle mobiliteten, age pro-
duktiviteten i godstransporten, gare godstransport endnu mere sikker pa alle
niveauer og lase sektorens olieafhengighed og klimaproblemer.

Det er dog foruroligende, at EU-Kommissionen gjensynligt falder tilbage til tid-
ligere tiders romantiske forestillinger om, at transportmangder og transport-
middelvalg kan styres politisk uden velfeerdstab til folge. Det kan undre, at man
i Bruxelles ikke forholder sig selvkritisk til, hvad man har opnéet med tidligere
malsatninger og mirakelkure — som fx Marco Polo-programmerne, der til trods
for massive EU-stgttemidler kun i meget begraenset omfang har forméaet at flyt-
te gods fra vej til skib. ITD vil konsekvent satte sig mod de elementer, hvor
tankerne er for indskraenkede eller for lidt visionere. Vi vil arbejde mod enhver
ubegrundet begraensning, restriktion eller konkurrenceforvridning i det feelles-
europaiske transportmarked.Til gengzld stotter vi teknologisk udvikling og
smidiggerelse af regelsattene.

Liberaliseringer er ngdvendige, og vi er derfor meget tilfredse med, at hvidbo-
gen foreslar fortsat liberalisering. Det ma meget gerne betyde en fjernelse af
cabotage-begransningerne, som jo er kunstige hindringer mod at udnytte
transportfirmaernes produktionsapparat effektivt.

Der er ogsa brug for bedre regler for kare- og hviletid samt lempelser for vegt
og dimensioner. Det er vigtigt, at modulvogntog anerkendes som et effektivt og
miljovenligt tiltag i alle EU-lande.

Farlig vanetaenkning omkring jernbanen

Men det er en skuffelse at konstatere, at midlerne i Hvidbogen ikke altid lever
helt op til malene. Den nye hvidbog falder desveerre tilbage i forestillingen om,
at overflytning af gods fra vejtransport til jernbane- og sgtransport er lgsningen
pa Europas mobilitetsproblemer. Det er den gamle sang igen, som er gentaget
mange gange i de seneste 20 ar, men med meget begransede resultater.

I princippet er det sund fornuft, at langdistancetransporter sa vidt muligt udfe-
res ad sgvejen eller pa jernbanen. Men liberaliseringer bar speedes vasentligt
op pa jernbaneomradet, som er hablast bagefter bade teknisk og organisato-
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hjul om kombinerede transporter, som vi i ITD gerne ser fremmet.

En anden forudsetning er, at jernbanetransport kun velges, hvor det er bedst
og billigst. ITD ma melde helt fra, nar skiftet til andre transportformer tvinges
igennem ved at fordyre lastbiltransporten med ensidige vejskatter eller andre
reguleringer. Det gor kun den samlede mobilitet dyrere for europeaisk er-
hvervsliv, og er sarlig skadeligt for erhvervslivets overlevelsesvilkar i randsta-
terne — herunder i Danmark. EU og Kommissionen ma én gang for alle erken-
de, at effektiv vejgodstransport er et helt afgarende element for at fa det mo-
derne samfund til at fungere. Det medferer, at vejtransporten skal udvikles og
skal tilferes investeringsmidler til infrastruktur, teknologi, uddannelse og @vri-
ge faciliteter i stedet for at blive belastet af kunstige afgifter, som skal fremme
andre og dyrere transportformer. Senest forsgger EU-Kommissionen med sit
nye energibeskatningsforslag KOM(2011)169 at fordyre lastbiltransporten med
hgjere dieselafgifter, vel vidende at der ikke i mange ar frem kan forventes al-
ternativer til dieselmotoren for lastbiltransporten.

Vi ma dog konstatere, at EU allerede har tabt de forste slag om transportafgif-
terne. Den manglende politiske enighed mellem medlemsstaterne for otte-ti ar
siden slar nu tilbage i form af en stribe nationale vejskatordninger, som er i di-
rekte modstrid med tanken bag Det indre Marked. Her har vi fra dansk side en
lang og drej udfordring i at skubbe udviklingen den anden vej, sd EU’s trans-
portmarked ikke bliver heemmet af nationale “vejspeerringer” pa lang sigt. Hgj
godsmobilitet er forudsatningen for hgj vaekst — og begge dele kraver hejt til
loftet hos de politiske beslutningstagere i de kommende ar.”

Dansk Transport og Logistik
“Generelle bemeerkninger

Hvidbogen kaldes en kereplan, og den indeholder en raekke konkrete mél pa
mellemlangt og langt sigt. Men i forhold til andre kereplaner savner den afga-
rende to elementer: klare indikationer for hvornér, hvilke initiativer vil blive
taget — og ikke mindst af hvem.

En lang raekke af de angivne initiativer er langsigtede i deres karakter, men
kraever igangsattelse inden for en relativ kort tidsfrist, hvis de skal have effekt
inden 2020, 2030 eller 2050. Men Hvidbogen er tavs om prioritering og plan-
leegning. En lang raekke af initiativerne kan ikke gennemferes af Kommissionen
— eller i hvert fald ikke alene. Hvidbogen indeholder i de tilfaelde ingen angivel-
ser af hvem, der har ansvaret for at gare hvad. DTL finder, at der derfor er en
vis sandsynlighed for, at de mange initiativer vil ende i en uprioriteret og tilfzl-
dig gennemforelse bestemt af andre forhold end en egentlig kereplan.

DTL savner ogsa en egentlig konsekvensanalyse af de mange forslag. I den kon-
sekvensanalyse, som ledsager Hvidbogen, er der for eksempel ikke en egentlig
analyse af, hvorfor det lige er 300 km, der er den rette granse for, hvad der skal
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kraeve, at s meget gods skal flyttes til jernbaner i form af investeringsbehov
mv.

DTL savner generelt bedre fokus pa finansiering. Eller rettere, der synes at vae-
re en blind tro p4, at vejafgifter kan finansiere en betragtelig del af den mang-
lende finansiering, at medlemslandes budgetter vil tillade brug af ressourcer til
store investeringer i transportsektoren, at transportvirksomheder har ressour-
cerne til ogsa at investere i nyt materiel, uddannelse, supplerende miljokrav,
hgjere energipriser mv. Det er DTLs opfattelse, at denne tilgang ikke alene er
fejlagtig men ogsa farlig. I en situation, hvor Hvidbogen ikke har en klar tids-
meessig koreplan eller en klar prioritering, er der risiko for at de finansielle res-
sourcer, der er til ra dighed, investeres i de forkerte projekter pa det forkerte
tidspunkt, og uden at have den gnskede positive effekt pa effektiviteten og re-
duktionen af klima- og miljobelastningen.

P4 finansieringssiden savner DTL ogsa en sammenhangende tilgang fra Kom-
missionens side. DG MOVE har nu prasenteret sin Hvidbog for transportpoli-
tikken. I de kommende méaneder (ar) forventer vi at skulle diskutere forslaget
fra DG TAXUD om nye regler for energiafgifter. DG ENTERPRISE kigger pa
regler for nye karetgjer — og er i den forbindelse ikke bange for at foresla nye
regler, der i nogle lande vil reducere kapaciteten for lastbiler. DG ENVI og DG
KLIM kigger pa regler for CO2-udslip fra lastbiler. DTL skal steerkt opfordre
regeringen til at arbejde for at det sikres, at dette arbejde koordineres, ikke ale-
ne i Bruxelles, men ogsa i Danmark. Alternativt er dobbeltarbejde, modsatret-
tede ambitioner, administrative byrder og darlig lovgivning. DTL skal opfordre
regeringen til i den forbindelse at arbejde for — i de rette sammenhenge — at
Kommissionen opretter et organ for vejtransport, svarende til de eksisterende
agenturer for sofart, luftfart og jernbanerne. Et sted at starte er trafiksikkerhed,
men ogsa pa mange andre omrader giver det mening at etablere et organ under
Kommissionen, der har kompetencerne og erfaringen til at ga i direkte dialog
om tekniske sager med f.eks. styrelser i medlemslandene.

Endelig kan det beklages, at Kommissionen i Hvidbogen ikke mere tydeligt
fastholder sin strategi om at udvikle de enkelte transportformer, frem for at fo-
kusere pa at flytte gods fra den ene form til den anden. Men pa den anden side
heefter DTL sig ved, at Kommissionen understreger, at vi ikke kan give kab pa
mobilitet.

Specifikke kommentarer

DTL skal ikke kommentere alle de relevante initiativer, men vil gerne knytte
specifikke kommentarer til folgende emner:

Veagt og dimensioner



DTL hilser velkomment, at Kommissionens Hvidbog har en positiv tilgang til Side 11/32
vaegt og dimensioner for lastbiler med fokus pa nye omstendigheder, ny tekno-

logi og nye behov, samt fremme af intermodale transporter og nedbringelse af

emissioner og energiforbrug. Modulvogntog opfylder netop alle disse mal, her-

under en bedre udnyttelse af den intermodale transportkede med omladninger

til tog.

DTL skal dog anbefale den danske regering at fortsatte presset pd Kommissio-
nen, for at sikre at de noget upracise erkleringer i Hvidbogen forer til konkret
handling fra Kommissionens side inden for det korte sigt.

Sociale forhold

I Hvidbogen fremlaegger Kommissionen ogsa en rakke planer for initiativer pa
det sociale omrade for vejtransport. De ledsagende dokumenter uddyber disse
planer. Kommissionen gnsker at udviklingen af kvalitetsjob fremmes, og at der
tilbydes gode og sundhedsmessigt forsvarlige vilkar til de mere end 10 millio-
ner ansatte i EU’s transportsektor. Dette skyldes dels behovet for at sikre fort-
sat tilgang til sektoren i en situation, hvor EU's arbejdsstyrke reduceres, dels at
sikre arbejdstagere den forngdne beskyttelse pa et faelles niveau i EU. Kommis-
sionen erkender, at der som fglge af bl.a. globalisering, er et pres pa de hgje
lenninger i nogle EU-lande, idet arbejdsgivere sgger at ansatte chaufferer fra
andre lande til lavere lgnninger. Kommissionen understreger, at unfair konkur-
rence skal undgas ved at have de faelles minimumsstandarder bade i EU og in-
ternationalt.

Et middel til dette er en ide om at udvikle et socialt kodeks for vejtransport,
som skal indeholde et harmoniseret szt af standarder for sociale, sikkerheds-
maessige og konkurrencemaessige forhold i vejtransport. Kommissionen fore-
stiller sig et kodeks, der kunne dakke ansattelsesvilkar, sundhedsforsikring,
organisering af arbejdet for at sikre chaufferer bedre balance mellem familie og
arbejde. Kodekset skulle ogsa kunne ogsa bruges til bedre at bekeempe falske
selvstaendige.

Det er Kommissionens agt, at kodekset skal udvikles gennem den sociale dialog
for vejtransport i teet dialog med de sociale parter. DTL skal i den forbindelse
understrege behovet for, at den danske arbejdsmarkedsmodel kan fastholdes.
DTL vil ogsa forholde sig afventende, for Kommissionen har fremlagt mere kla-
re ideer om, hvorledes et sddant kodeks kan skabes. DTL skal ikke pa nuvaren-
de tidspunkt forholde sig til om kodekset er en god ide eller ej, men hilser vel-
komment, at Kommissionen erkender, at en harmonisering af de sociale vilkar

er en forudsaetning for yderligere dbning af konkurrencen pé vejtransportmar-
kedet.

Jernbaner
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gores mere effektive og konkurrencedygtige. Vi kan stotte det generelle princip
om, at jernbanens styrke i godstransport ligger pa de lange afstande i modset-
ning til lastbilens styrke i f.eks. distribution i byomrader. Men DTL kan ikke se
af Hvidbogen, hvorledes Kommissionen har til hensigt at opfylde ambitionen
om, at transport over 300 km skal foregd med tog eller maritim transport. Vi
tager for givet, at der ikke laegges op til et plangkonomisk system, hvor

gods tildeles centralt til de enkelte transportformer, baseret pa deres destinati-
on. Men vi savner at kunne lase om, hvilke andre ideer Kommission agter at
anvende i stedet for. I en dansk sammenhaeng ma det undre, at det endnu ikke
er lykkedes den danske regering af fi Kommissionens godkendelse af miljatil-
skuddet til godstransport pa jernbane, hvilket aktuelt stil-

ler jernbaneoperatorerne og deres kunder i en meget uheldig og usikker situa-
tion.

DTL skal ogsa fremheve det store arbejde, der fortsat skal gares for at sikre, at
mindre operatgrer af godstransport sikres realistiske vilkar for at drive en ef-
fektiv forretning; ogsa i en situation hvor adgangen til skinnerne skal deles med
ikke alene andre godsoperaterer men ogsa med persontransport.

Endelig savner DTL en mere koordineret tilgang til Kommissionens ambitio-
ner. Med de angivne ambitioner for overflytninger fra vej til bane, vil europaisk
jernbanegodstransport skulle mangedoble sin nuvaerende kapacitet. Det kan
ikke ske uden at udbygge jernbanenetvaerket betragteligt. Erfaringsmaessigt ta-
ger den slags projekter tid, bade for at finde finansiering, politisk vilje og selve
projekteringen. Hvis Kommissionen skal kunne na sine mal inden for de angiv-
ne arstal, var det nok hensigtsmaessigt at tage de indledende skridt allerede nu.

Miljo og Klima

DTL kan stotte den fokus, som Hvidbogen har pa at reducere emissioner og
miljgbelastning. Fremtidens transport og logistik system skal gores mere effek-
tivt netop ved at udnytte de eksisterende ressourcer bedre, herunder fossile
breendstoffer. DTL statter den fokus, der er pa den tekniske udvikling som et
vaesentligt bidrag til at finde en lgsning.

Alternativt ville vaere nu at begynde at indfere losninger, som i virkeligheden er
baseret pa garsdagens teknologi. Kommissionens fokus pé investeringer i
forskning og innovation og gnsket om at udvikle en mere strategisk og koordi-
neret plan for investeringer og indsatsomrader kan kun hilses velkomment.
Alternative brandstoffer er en vaesentlig faktor i dette arbejde. Kommissionen
har helt ret i sit fokus pa ikke alene udviklingen af alternative braendstoffer — og
det vil sige mere end bare biobraendstof — men ogsa pa behovet for at sikre et
udviklet og ssmmenhangende distributionsnetvaerk, hvis en vognmand skal
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ternative drivmidler.

DTL savner til gengald fokus pa hvilke tiltag, der kan tages her og nu ved at
anvende dagens teknologi. Modulvogntog er et eksempel, hvor samfundet pa én
gang kan forbedre effektiviteten virksomheds- og samfundsgkonomisk og re-
ducere emissionerne. DTL skal ogsa pege pa vores katalog over 49 mader at
spare braendstof pa ved at anvende eksisterende produkter og muligheder:
http://issuu.com/sandgreen/docs/dtl-klima-brochure-200

Terrorsikring

I Hvidbogen om transport udstikkes ogsa Kommissionens planer for arbejdet
med terrorsikring for landtransport. Kommissionen vil tackle problemet pa fle-
re fronter. En front er at forholde sig til risikoen for landtransport i sig selv som
et mal for angreb. For at bedre koordinere det arbejde, der allerede foregar pa
denne front, vil Kommissionen oprette en ekspertgruppe om sikkerhed inden
for landtransport. Tilsvarende grupper findes allerede for andre transportfor-
mer. Fokus forventes i forste omgang at veere pa persontransport i byomrader.
En anden front er at sikre forsyningskadens evne til at genetablere sig selv i til-
feelde af et angreb. Dette gaelder iser i tilfeelde af angreb pa infrastruktur i bred
forstand. En problemstilling der ogsa er relevant i forbindelse med beskyttelse
mod naturkatastrofer og andre uforudsete hendelser. Endelig vil Kommissio-
nen se pa konkrete tiltag for sikkerhed i forsyningskaeden uden i gvrigt at be-
granse mobiliteten for varer eller gge de administrative byrder. Et middel er
derfor certificering af operaterer, shippers mv. Et sidan system skal i givet fald
integreres med eksisterende systemer for fly- og sefartssikkerhed.

DTL skal advare mod nye, ukoordinerede initiativer pa transportomradet for
terrorsikring. Sikkerhed tackles af Kommissionen fra flere forskellige vinkler:
told og skat, juridiske forhold og politimassigt samarbejde. DTL er ikke altid
overbevist om, at Kommissionen internt fir gennemfert den nedvendige koor-
dinering. Det er derfor vigtigt at den danske regering i sin tilgang til Kommissi-
onens initiativer fastholder et samlet overblik, bekaemper dobbeltarbejde og
sikrer, at ethvert yderligere tiltag er baseret pa konkrete vurderinger af risici.


http://issuu.com/sandgreen/docs/dtl-klima-brochure-2009
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DTL finder generelt Kommissionens strategi for trafiksikkerhedsarbejdet rele-
vant og deekkende for bestraebelserne i medlemslandene pa at nedbringe antal-
let af draebte og tilskadekomne i trafikken. DTL savner dog, at Kommissionen
saetter sig for at kortlaegge de erfaringer, som de respektive akterer inden for
EU's arbejde med trafiksikkerhed har gjort sig ud fra deres initiativer de sene-
ste ar. Dette er i allerhgjeste grad relevant for, hvordan man i Feellesskabet kan
udvikle trafiksikkerhedsadfaerden i fremtiden. DTL savner ogsa mere fokus pa,
at man saerligt inden for erhvervstrafikken gor mere ud af, at der hos trans-
portkebere af personog godstransportydelser kan opfostres en trafiksikker-
hedskultur i form af, at man stiller krav til transportudbyderen om at have en
decideret trafiksikkerhedspolitik eller at kunne dokumentere, at trafiksikker-
hed er en del af virksomhedens Corporate Social Responsibilty.

Kommissionen burde efter DTLs opfattelse sarligt arbejde for, at offentlige
myndigheder i medlemsstaterne ved brug af transportydelser fra private virk-
somheder stiller krav om, at transportudbyderne har et givent fokus pa trafik-
sikkerhed i virksomheden.

DTL skal endelig advare imod, at teknologiske lgsninger bliver prioriteret for
hejt pé listen over effektive tiltag for at undga ulykker. Der er ingen tvivl om, at
bilindustrien arbejder pa hgjtryk for at fa teknologien til at nedbringe antallet
af trafikulykker. Men der skal advares mod, at tanker om obligatorisk retrofit-
ting af forskellige teknologiske opfindelser er vejen frem til en storre trafiksik-
kerhed. Adfaerden og holdningen hos den enkelte trafikant er stadig efter DTLs
opfattelse af den helt afggrende betydning.

Bytransport

DTL er enig i, at det er en stor udfordring effektivt at gennemfore leveringen af
varer over de sidste par kilometer i byomrader, og at intelligente trafiksystemer
vil kunne bidrage veesentligt til forbedringer. Det gaelder bade systemer knyttet
til infrastrukturen og den til enhver tid geeldende trafiksituation samt til de ka-
retgjer og virksomheder, som gennemforer varetransporterne. Ikke mindst er
et effektivt samspil mellem systemerne vigtigt. DTL er ogsa enig i, at lette last-
biler konstrueret serligt til bykersel kunne veaere en mulighed. Det er dog vigtigt
for den samlede logistikkeaedes effektivitet, at der ikke opsettes nye, kunstige
barrierer for gods- og varestremmene, f.eks. i form af helt afsondrede trans-
port- og logistiksystemer i byerne og uden for og mellem byerne. I Danmark
har vi set eksempler i Kebenhavn og Koge, hvor man med en rigid vaegtgraense
pa 12 eller 18 ton totalvaegt i storre zoner i byen ville forgge trafikarbejdet, risi-
koen for ulykker og CO2- og miljg-belastningen.

DTL ser tilsvarende muligheder for anvendelse af el-, brint- og hybridteknolo-
gier, men ogsa risici for den samlede effektivitet, hvis det kommer til at inde-
bere en rigid opsplitning af transportsystemerne i byen og uden for byen. Der
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hold til gkonomi, miljo og trafiksikkerhed transporteres direkte fra A til B i sa
store maengder af gangen som muligt og uden omlastning.

DTL ser ikke de store perspektiver i at afgiftspalagge transport af varer til by-
erne, da det i bund og grund blot vil fordyre varerne, og dermed byernes kon-
kurrenceevne.

I forhold til hvidbogens forslag om en strategi for neesten nul-emissioner fra lo-
gistik i byomrader i 2030, er DTL enig i at der ber arbejdes med best practise
for en effektiv bydistribution, men ikke i form af en offentlig overvagning og
styring af fragtstremmen i byomrader. EU kunne derimod spille en rolle i for-
hold til at sikre ensartede regler for f.eks. miljozoner og partikelfiltre, og byerne
i EU i gvrigt ikke udvikler helt individuelle begreensninger, som i praksis vil
hindre en fri og effektiv bevagelighed for varerne i EU.”

DI Transport

” Med henvisning til Transportministeriets mail af 30. marts 2011 fremsendes
hermed DI Transports bemerkninger til Kommissionens hvidbog om fremti-
dens transport.

Efter DI Transports opfattelse star transportsektoren i EU over for tre overord-
nede udfordringer. For det forste er en hgj mobilitet og en velfungerende infra-
struktur en vaesentlig forudsaetning for fortsat vaekst i Europa og Danmark.

For det andet er det afggrende at fa gennemfort det indre marked for transport,
da et effektivt transportsystem er ngdvendigt for danske virksomheders afseet-
nings-muligheder pé det europaeiske marked.

For det tredje skal transportsektoren frem mod 2050 reducere sin atheengighed
af fossilt breendstof, hvilket hverken kan eller skal lgses ensidigt fra dansk side.
Dels fordi transport i sin natur er graenseoverskridende og dels fordi dansk
enegang vil have en negativ indvirkning pa dansk erhvervslivs konkurrenceev-
ne og pa mulighederne for fortsat veekst.

Pa den baggrund hilser DI Transport generelt hvidbogen velkommen, da den
bl.a. fokuserer pa de ovennaevnte udfordringer. Derudover har DI Transport
folgende bemarkninger til hvidbogen:

Indre marked for transport

DI Transport statter strategien om gennemforelse af et eegte indre marked for

jern-baneservices. Etableringen af reel interoperabilitet gar desveerre meget
langsomt, hvorfor der er behov for nye initiativer til at accelerere udviklingen.
DI Transport stotter i seerdeleshed intentionen om gget markedsabning for
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trakter. Sidstnaevnte er det eneste realistiske middel til at modvirke tendensen
mod en meget steerk konsolidering af operatermarkedet. En konsolidering, der
risikerer at fore til en tilbagevenden til staerkt protektionistiske nationale mar-
keder. Nye initiativer er derfor afgerende for at skabe gget effektivitet og inno-
vation, samt sikre at man far mest mulig kollektiv transport for de offentlige
midler.

I forhold til vejgodstransporten er DI Transport som udgangspunkt positivt
indstillet over for at liberalisere cabotagereglerne i EU, da restriktionerne med-
farer en ineffektiv godstransport med eget tomkorsel. Endvidere bor de mange
forskellige korselsrestriktioner, de sdkaldte weekend-bans i EU fjernes eller i
det mindste harmoniseres, da de er med til at gare vejgodstransporten ineffek-
tivt og desuden oger traengslen, nar der f.eks. ikke ma keres i weekenderne.

Derudover er DI Transport positiv overfor aget harmonisering af sanktioner og
kontrol af kere- og hviletid, herunder den digitale tachograf.

I forhold til havneomradet kan DI Transport i princippet stotte en oget liberali-
sering af markedet for havnetjenester, men det er samtidigt vigtigt, at man ogsa
ser pa konkurrencen mellem havne med henblik at fjerne eventuel unfair kon-
kurrence.

For sd vidt angar luftfarten, sd er hgj international tilgengelighed en veaesentlig
forudsaetning for vaekst. Danmark har derfor en staerk interesse i at styrke luft-
farten. Et vaesentligt element er faerdigudviklingen af det feelles europaiske
luftrum. Det er vigtigt, at Kommissionen fastholder tidsplanen i implemente-
ringen samt at praestationsmaélsaetningerne for lufttrafikstyringen ivaerksattes
sa hurtigt som muligt.

DI Transport er endvidere positivt indstillet overfor at se pa hvordan kapacite-
ten i lufthavnen kan udnyttes bedst muligt. Det er ogsa vigtigt, at der gennem-
faores en nyttevurdering og revision af security-reglerne pa luftfartsomradet.
Reglerne har i de senere ofte udviklet sig som respons til eksterne handelser,
mere end som resultatet af proaktive overvejelser. Den udvikling har klart aget
behovet for en revision. DI Transport er endvidere enig i, at bestemmelserne
om passagerrettigheder bar revideres og harmoniseres.

Klima

DI Transport vil indledningsvis sla fast, at det er nogle meget ambitigse mal-
saetninger som Kommissionen arbejder med. DI Transport er samtidigt meget
tilfreds med, at Kommissionen slar fast, at EU ikke kan lgse klimaudfordringen
ved at forsgge at begraense mobiliteten i EU. Endvidere noterer DI Transport,
at Kommissionens impact assesment viser, at uanset om man valger det mest
ambitigse scenarium, er der yderst begreensede muligheder for at reducere
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egentlige reduktioner i takt med, at alternative drivmidler finder indpas. Dette
ligger i trdd med den dan-ske klimakommission.

DI Transport vil dog papege, at en omlegning af den danske verdibaserede re-
gistreringsafgift til en arlig CO2-afgift vil have en positiv indvirkning pa CO2-
udledningen i Danmark, og veere mere i trdid med Kommissionens intentioner i
hvidbogen.

Den danske klimakommission pegede endvidere p4, at overflytning til andre
transportformer ikke vil medfere nogen vaesentlige CO2-reduktioner i trans-
portsektoren. DI Transport mener i forlaengelse heraf, at Kommissionen foku-
serer for meget pa overflytning (modalskift), nar det er mere vasentligt at fa in-
troduceret alternative drivmidler og skabt et mere sammenhengende trans-
portsystem, hvor man fokusere pa de enkelte transportmidlers potentialer. Pa
den baggrund kan DI Transport heller ikke stotte mélseaetning nr. 3, der er en
meget firkantet malsatning om at 30 % af vejgodstransporten skal flyttes til
andre transportformer.

DI Transport stotter, at der fastseaettes langsigtede krav til energieffektiviteten
fra koretagjer med henblik pa en teknologineutral tilgang til at reducere trans-
portens CO2-udledning.

Tilsvarende kan DI Transport statte en faelles EU-tilgang til at beregne trans-
portens CO2-udledning, det sdkaldte "carbon footprint”.

DI Transport er umiddelbart skuffet over, at Kommissionen ikke i hvidbogen
laegger op til hurtigst muligt at tillade modulvogntog i EU og heeve totalvegtene
i den internationale transport, nar der er masser af erfaringer fra bl.a. Dan-
mark, der viser, at det vil have en positiv effekt pd bade klima og veeksten.

Infrastruktur

DI Transport stetter et fokus pa at skabe bedre sammenheng mellem trans-
port-formerne og pa knudepunkter som havne, lufthavne og godsterminaler.
Tilsvarende kan DI statte fokus pa et kernenetveerk for infrastruktur, der skal
binde EU sammen. I den forbindelse er det veesentligt ogsa at fokusere pa bed-
re vilkar for jern-banegodstransport, der er en vaesentlig del af godstransport-
systemet i Danmark og EU, men hvor der ogsa er potentiale for store forbed-
ringer.

I hvidbogen henvises til initiativet om projektobligationer. DI Transport vil i
den sammenhaeng gerne papege, at man alene anser EU projekt garantier som
relevante for store projekter af vaesentlig strategisk betydning for EU. Det gael-
der fx hgjt prioriterede grenseoverskridende TEN-T projekter. DI mener, at
det er vigtigt, at der udvides stor forsigtighed ved udstedelse af "EU-projekt ga-
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analyse viser, at de er rentable fra savel et finansielt som et samfundsagkono-
misk perspektiv.

DI Transport mener, at garantier som udgangspunkt ber udstedes af de enkelte
lande, og henviser i den forbindelse til, at man i Danmark med stor succes har
anvendt en national statsgaranti model, hvor den danske stat har garanteret 1an
optaget af projektselskabet Sund & Belt. Den nationale statsgaranti model er
anvendt til finansiering af Storebaltsforbindelsen samt for den faste forbindel-
se over @resund, hvor bade den danske og den svenske stat har udstedt garan-
tier. Og for den faste forbindelse over Femern Belt, har den danske stat har ud-
stedt alle garantier og den danske stat vil derfor vaere eneejer af den nye faste
forbindelse.

Bymaeessig transport

DI Transport finder det umiddelbart tvivlsomt om bymaessig transport i praksis
kan adskilles fra resten af transportsystemet. Derfor er det uhensigtsmaessigt at
arbejde med serskilte méal for CO2-reduktioner i byerne ikke mindst i lyset af,
at klimaet er en global problemstilling, der ikke kan lgses af den enkelte by. Pa
den baggrund kan DI Transport ikke umiddelbart stotte mélsaetning nr. 1.

DI Transport efterlyser dog felles EU-rammer for transport i byerne, f.eks. i
form af et rammedirektiv, der fastleegger de overordnede rammer, s trans-
portvirksomheder, turister mv. bliver mgdt med mere ensartede adgangsfor-
hold til byerne. Som eksempel mangler der regler for miljezoner, da der ikke er
gensidig anerkendelse af maerker og i gvrige forskellige krav, sd& man skal have
flere forskellige miljomarker, nar man rejser i Europa.

I forhold til logistikken i byerne er DI Transport skeptisk overfor at fokusere pa
citylogistik systemer, hvis det udelukker andre operateorer og dermed skaber
nye by-monopoler, eller der laves restriktioner, der reelt fungerer som tekniske
handels-hindringer, da de ikke kan opfyldes af internationale, lejlighedsvise
transportorer.

DI Transport finder det dog positivt, at Kommissionen navner distribution
uden for myldretiden, som efter DI Transports opfattelse kan vaere med til at
reducere traengsel mv.

Beskatningen af transport

Ifolge Kommissionen udger omkostningerne til transport og logistik ca. 10-15
% af omkostningerne ved slutproduktet. DI Transport er principielt i mod at
oge beskatningen pa transport og mobilitet, da det vil have en negativ indvirk-
ning pa veksten. Ikke mindst for dansk erhvervsliv er det vaesentligt, at trans-
porten ikke beskattes hardere, da Danmark er staerkt athaengige af eksporten,
og pa grund af vores geografiske beliggenhed i EU, vil gget beskatning af mobi-
litet ramme dansk erhvervsliv hardere end i mere centralt placerede medlems-
lande.
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Derfor er DI Transport skeptiske over for internaliseringen af eksterne om-
kostninger, hvis malet alene er at have skatterne, som f. eks. den seneste revi-
sion af euro-vignettedirektivet. DI vil endvidere pédpege, at transportsektoren i
Danmark allerede i dag arligt bidrager til de offentlige kasser med i storrelses-
ordenen 40 — 50 mia. kr. og at den eksisterende afgiftsbetaling dermed er péa et
niveau, hvor afgiftsprovenuet bade deekker de offentlige udgifter til transport-
sektoren samt de eksterne omkostninger. EU-reglerne bor derfor ikke fore til
ggede beskatning af transporten i Danmark.

DI Transport er derfor ogsa betaenkelig ved en s&endring af braendstofbeskatnin-
gen, hvis det forer til ggede transportomkostninger, men kan stette en intelli-
gent omlagning, der uden at oge afgifterne gor anvendelsen af biobraendstoffer
eller andre alternative drivimidler mere attraktiv. I den forbindelse bgr man
indregne, at EU’s minimumsbeskatning pa braendstof allerede er 5-6 gange
starre end den langsigtede kvoteprise, og at transportsektoren derfor betaler
meget for dens CO2-udledning.

Erfaringerne viser derudover, at man ikke kan beskatte sig til et modalskifte. I
Tyskland har mauten ikke fort til et modalskifte, og Kommissionens impact as-
sesment underbygger dette. Valget af transportmiddel til godstransport athan-
ger i hgjere grad af hvad der transporteres og hvor langt. Hgjere afgifter vil
svaekke konkurrenceevnen og i sidste ende fore til hgjere forbrugerpriser og fo-
devarepriser, der er et omrade, der er steerkt afhaengig af vejtransporten.”

Danmarks Rederiforening:
"Med henvisning til ministeriets e-mail af 30. marts d.a. har Rederiforeninger-
ne folgende bemaerkninger til hvidbogen:

I udgangspunktet deler vi Europa-Kommissionens vision om et konkurrence-
dygtigt og beeredygtigt transportsystem og er langt hen ad vejen enig i de af
strategiens elementer, der bergrer skibsfarten. Derimod er der en raekke af de
sakaldte “initiativer”, der forsgges tilkoblet strategi og vision, vi ikke kan statte.
Hertil kommer selve lanceringen af en ny strategi og vision, blot to ar efter of-
fentliggerelsen af EU’s maritime transportpolitik frem til 2018. Der er blot én
reference til sidstnaevnte i hvidbogen, hvilken umiddelbart giver indtryk af
mindre god koordinering.

Det er interessant, at der i hvidbogen opsaettes konkrete maéltal for fremtid mul-
timodal transport af gods over laengere distancer, men omvendt mé det ogsa
erkendes, at det gennem en arrackke har vaeret EU’s politik at flytte gods vaek
fra landevejen, uden at det for alvor er lykkedes. @nsket om ”A Single European
Transport Area”, hvor bl.a. procedurer og formaliteter for trafik mellem EU
havne er forenklet mest muligt, stottes til fulde. De forskellige trade facilitation
initiativer inden for rammerne af "European Maritime Space Without Barri-



ers”, herunder Blue Belt, eMaritime, single window mv., kan forhabentlig med-
virke til at sikre dette.

Der er positivt, at hvidbogen indeholder en klar anerkendelse af skibsfartens
behov for level- playing-field globalt. EU skal strabe efter hgje standarder for
sikkerhed, maritim sikring, miljebeskyttelse, arbejdsforhold og eliminering af
pirateri gennem IMO og andre internationale organer. Efter vor opfattelse skal
det ske gennem staerk reprasentation fra medlemslandene.

Netop derfor er det ogsa aergerligt, at Kommissionen alligevel flere steder tilsy-
neladende gor klar til at anlaegge en mere regional tilgang. Det geelder f.eks. i
relation til ”Single Transport Document”, der klart er et forseg pa at undermi-
nere Rotterdam-reglerne. Tilsvarende med ensket om harmonisering af regler-
ne vedrgrende transport af farligt gods og passagerrettigheder, hvor vi savner
en forstaelse for, at disse spargsmal i veesentligt omfang er reguleret gennem
internationale konventioner og derfor ikke er et anliggende for EU.

Pé det sociale omrade har Kommissionen tilsyneladende store ambitioner om-
kring handhevelsen af Maritime Labour Convention (MLC). Efter vor opfattel-
se skal EU holde sig fra flagstatsimplementering. Det er de enkelte flagstater,
der har ansvaret herfor. Ligeledes er det uforstaeligt, hvordan Kommissionen
mener, at de kan fa indflydelse pa regulering og hindhavelse af konventionen i
sakaldte "Labour Supplying Countries” uden for EU. For sa vidt angar eksklusi-
onen af sgfarende fra udvalgte EU-direktiver og forordninger geelder, at de so-
ciale parter i EU endnu ikke set nogen rapport om arbejdet, der blev igangsat i
2009. Anbefalingen i hvidbogen er ikke desto mindre, at der — i et eller andet
omfang — skal ske ophaevelse af undtagelser for sgfarten. Det er noget hastigt,
nar rapporten ikke foreligger. Dertil kommer, at der jo netop med MLC er ved-
taget en saerlig social standard for sefarende, og at denne ma anses for at udge-
re den fornagdne regulering globalt, men ogsa i EU regi. Endelig skal erindres,
at der ikke i alle tilfzelde er tale om egentlige undtagelser, men snarere respekt
af “sgens seerlige forhold”.

Flere steder i hvidbogen og tilhgrende arbejdsdokument tales der om “voksen-
de mangel pa sagfarende”. Dette er en dristig og udokumenteret pastand, navn-
lig ndr Kommissionen i andre sammenhange udtaler, at der ikke findes pélide-
lige data, der angiver, hvor mange sofarende der findes globalt og i EU. Tilsva-
rende galder pastanden om, at europaiske sgfarende kan medvirke til at hgjne
sikkerheden til sgs. Derudover har vaeksten i rederierhvervets beskaftigelse in-
denfor de seneste ti ar iser veret i rederikontorerne i land, og netop kompe-
tencerne her har varet i fokus.

Afslutningsvis bemaerkes, at det er besynderligt, at Kommissionen finder an-
ledning til at relancere forslag om sével EU-register som EU-kystvagt. Der sav-
nes fortsat gode argumenter for etableringen af begge. I forbindelse med forst-
navnte henviser Kommissionen til et serligt europaisk “sign of recognition”,
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der benyttes i luftfartsindustrien. Trafikstyrelsen i Danmark er imidlertid ikke Side 21/32
bekendt med et saerligt europaisk “sign of recognition” for luftfartsindustrien.

Det er ICAO-konventioner, der ligger til grund pa samme made som skibe har

IMO-numre.”

Danske Havne:

“Hvidbogen bestar af en raekke visioner, der raekker frem mod 2050, og en
raekke initiativer som skal gennemferes inden 2015-2020.

De 40 konkrete omrader, som Kommissionen angiver tiltag inden for, er naeppe
nok til at n&d de meget ambitiese mal. Men de er forste skridt pa vejen.

Kommissionens hvidbog er et godt politisk dokument, fordi den bade gor mélet
klart og anviser begyndelsen af vejen dertil.

Hvidbogens tenkning og langsigtede malsatninger ligger desuden helt pa linje
med den danske regerings politikker.

Derfor mener Danske Havne, at hvidbogen overordnet set er til gavn for Dan-
mark og for de danske havne.

Mere konkret hafter Danske Havne sig iszer ved folgende konkrete aspekter og
tiltag:

- Netveerkstankegangen for den europaiske infrastruktur (seerligt inden
for TEN-T) er slaet helt igennem i hvidbogen (Punkterne 7, 34, 35 og
36). Fokus kommer dermed i stigende grad pa knudepunkter for for-
skellige infrastrukturer og transportformer, dvs. havne, lufthavne, jern-
bane-stationer og kombiterminaler. Det var ogsa en af hovedpointerne i
den danske Infrastrukturkommissions betaenkning fra 2008. Danske
Havne er meget tilfreds med dette fokus.

- Europaerilebet af de sidste ti ar blevet langt mere afthangig af sam-
handel med resten af verden. Dette aspekt behandles ogsa fint i hvidbo-
gen (Punkt 40).

- Oget innovation og teknologisk udvikling er ogsa en vigtig vej frem
(Punkt 24, 25, 26 og 35).

- Kommissionen taler ogsa om at stromline reglerne for intermodal
transport af farligt gods (Punkt 20). Dette er fornuftigt — saerligt i lyset
af, at de nuvaerende EU-regler ikke tager hensyn til dette (og at Dan-
mark har overimplementeret det eksisterende direktiv).

- De fleste specifikke havne-tiltag (Punkt 4) modtager Danske Havne og-
sé positivt. Det gaelder fx. en revision af det europaeiske marked for
havnetjenester, gget gennemsigtighed for finansiering af havne-
infrastruktur samt gget anvendelse af lodsfritagelsesbevis. Det sidste er
et meget konkret tiltag, som Danske Havne bakker kraftigt op om.

- Kommissionen naevner stotte til retrofitting som en mulighed (Punkt
35). Dette vil vaere seerligt keerkomment for Danmarks vedkommende,
da skibe i farvandene omkring Danmark fra 2015 skal overholde serligt
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Danmark (sarligt feerger) og dermed ramme hardt inden for to relativt

store danske sektorer, nemlig den maritime sektor og eksportindustri-

en. Derfor vil en stattemulighed til retrofitting af mere miljorigtige tek-

nologier pa skibe vere til gavn for Danmark.

Danske Havne vil dog gerne rejse et par principielle betaenkeligheder ved ele-
menter af hvidbogen:

- Sikring imod fx. terror er vigtigt, men ber afvejes i forhold til de om-
kostninger, der palaegges transportsektoren. Nar Kommissionen taler
om gget sikkerhed (Punkt 15) skal det holdes op imod, at de europaiske
havne i forvejen er oversikrede”, dvs. at sikringen og dens omkostnin-
ger slet ikke star méal med den reelle risiko og den ggede sikkerhed, der
opnas for pengene.

- Néar Kommissionen taler om at etablere sakaldte "Blue Lanes” i havne
(Punkt 4), si ma det under ingen omstendigheder medfere en fysisk
separation af havnearealerne til gods fra/til hhv. intra-EU og extra-EU.
En sddan fysisk adskillelse vil dels veaere yderst vanskelig at gennemfore
i praksis, dels leegge beslag pa en alt for stor arealkapacitet — en res-
source, der i forvejen er knap.

- Internaliseringen af eksterne omkostninger er en fin malsatning
(Punkt 39), men det er stadig sveert at se, hvordan det kan gennemfgres
i praksis. Fx n@vnes stgj fra havne som en mulig internalisering, men
langt hovedparten af den stgj, der frembringes pa havne, er industriel
staj, dvs. fra anlaeg pa land, som ikke er en del af transportsektoren.

Danske Havne gnsker ikke at udelukke disse konkrete tiltag pa forhand, men
blot gare opmarksom pa problemer ved bestemte konstruktioner inden for dis-
se tiltag.

Samlet set er hvidbogen et godt dokument, som vi ser frem til bliver til konkre-
te tiltag over de kommende ar.”

3F — Fagligt Fzelles Forbund

” EU-Kommissionens hvidbog af 28. marts om etableringen af et faelles euro-

paisk transportomréde har veret ventet med spanding fra hele transporter-

hvervet. Indledningsvis vil 3F gerne sla fast, at vi hilser Kommissionens fokus
pa specielt de miljemaessige aspekter af transportsektoren velkommen.

Kommissionen erkender fuldt ud, at det er nadvendigt at reducere emissioner-
ne af drivhusgas med henblik pa at opnd maélsaetningen om en maksimal stig-
ning pa 2 grader. Det er klart, at den udviklede verden, herunder ikke mindst
EU, ma sta for sterstedelen af den nedvendige reduktion i emissionerne, og det
er klart, at transportsektoren mé give sit bidrag til den reduktion.
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gkonomi og kvaliteten i samfundet. Mobiliteten er afgarende for savel det indre
marked og for borgernes livskvalitet.

Set i lyset af en erkendelse af, at der ogsa fremover vil veere tale om et betyde-
ligt behov for transport af bade personer og gods, forekommer det logisk, nar
Kommissionen indledningsvis peger pa ny teknologi som veerende en afgaren-
de forudsatning for, at mélsatningen kan nas. Et synspunkt som 3F deler.

Herudover peger Kommissionen pa anvendelsen af kombinerede transporter i
langt hgjere grad, end tilfzldet er i dag. Bade for sa vidt angar gods som per-
sonbefordring. Dette er imidlertid ikke nye synspunkter. Det er en politik, som
har veeret anerkendt af bade transporterhvervet gennem flere ar og som Kom-
missionen ogsa i tidligere publikationer og meddelelser har sléet til lyd for. Vi
kan i 3F blot konstatere, at man har gjort meget lidt pa dette omrade.

Kommissionen peger selv i hvidbogen pa behovet for at gare jernbanerne mere
konkurrencedygtige. Igen et synspunkt man kun kan tilslutte sig. Samtidig er
det imidlertid nedvendigt at gare opmaerksom pa, at i store dele af Europa er
den eksisterende kapacitet inden for sektoren fuldt udnyttet, og medlemssta-
terne mangler den politiske vilje til at afseette de nedvendige ressourcer for en
udbygning af jernbanenettet.

Rapporten fremkommer generelt set med en rakke fornuftige synspunkter,
blandt andet omkring @get anvendelse af kollektiv befordring for passagerer, at
det bliver mere gkonomisk rentabelt at anvende og blande forskellige trans-
portformer ved godstransport m.v.

P& baggrund af disse synspunkter opstiller Kommissionen 10 maél for etablerin-
gen af et konkurrencedygtigt transportsystem, der samtidig vil kunne opfylde
malet om en reduktion af udledningen af drivhusgasser med 60 procent. Pro-
blemet er imidlertid, at en lang raekke af disse mélsaetninger ligger pa omrader,
hvor Kommissionen har begranset eller ingen kompetence.

Det fremstar uklart, hvorledes Kommissionen vil sikre, at der afsaettes de nod-
vendige skonomiske ressourcer til bade forskning i forbedret braendstoftekno-
logi samt anvendelsen af alternative energiformer til fremdrift, ligesom det hel-
ler ikke fremgar, hvorledes man vil sikre, at malsatningen omkring etablering
af eksempelvis et effektivt jernbanenet med den nedvendige kapacitet skal
etableres.

Maske netop pa grund af den manglende kompetence forfalder Kommissionen
derefter til en reekke overvejelser omkring forbedrede konkurrenceregler,
transportsikkerhed samt udarbejdelse af forsknings- og udviklingsstrategier
inden for sektoren.
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kurrence. Kommissionen satter fokus pa bade lufttransport og jernbanetrans-

port som omrader, hvor der eksisterer en rackke problemer i forhold til mar-

kedsadgang, og man fremsaetter endvidere det synspunkt, at markedsadgangen

til havnene yderligere skal forbedres. Ikke mindst sidstnaevnte sker pa trods af,

at Europaparlamentet ved to lejligheder har afvist disse tanker.

Der hersker for 3F ingen tvivl om, at transportydelser i dag er prisfastsat séle-
des, at transportkaberen ikke betaler den fulde pris for de omkostninger, der er
forbundet med transporten, herunder de eksterne omkostninger. Det fore-
kommer derfor merkvaerdigt, at Kommissionen advokerer for systemer, der vil
gore transporterne endnu billigere. Dette vil kun have den effekt, at efter-
sporgslen efter transportydelser vil forgges, og der vil dermed ske en forvarring
af problemet, ikke kun set ud fra et miljomaessigt aspekt, men ogsé i forhold til
erhvervs- og produktionsstrukturerne inden for EU.

Man behgver bare at henvise til den udflytning af industriproduktionen, der
har fundet sted bade inden for EU, men ogsa fra EU til den tredje verden, hvil-
ket kun kan lade sig gore pa grund af en alt for billig transport af varer. - 3 -

Markedsébningerne har endvidere haft negative konsekvenser ikke mindst in-

den for transporterhvervet i Danmark, nar man ser pa den danske beskeeftigel-
se specielt inden for international godstransport og national transport af sam-

me.

Nar Kommissionen fremhaever, at der skal tages hgjde for sociale forhold, og at
markedsabningerne skal ske hand i hind med en kvalitet af bade job og ar-
bejdsforhold, lyder dette hult, ndr man ser pa, hvad Kommissionen rent faktisk
har gjort pa dette omrade, eksempelvis i forbindelse med udstationeringsdirek-
tivet m.v.

Afslutningsvis foreslar Kommissionen i forhold til den eksterne dimension, at
et egentligt EU-medlemskab kunne komme p4 tale i forhold til en rakke inter-
nationale agenturer under FN-systemet. Kommissionen har tidligere luftet
denne mulighed. 3F mener ikke, at der er nogen som helst grund til, at Kom-
missionen far yderligere kompetence. P4 de omrader, der er skitserede, kan
Kommissionen i dag spille en koordinerende rolle, og det er medlemsstaterne
selv, der star som de reelle medlemmer af de pagaldende organisationer. Et
forhold som 3F ikke mener, at der skal @&ndres ved.

Foranstdende har veeret en generel kommentar til rapporten. Rapporten er led-
saget af et bilag 1, som indeholder en reekke konkrete forslag. Nogle er nye, an-
dre - eksempelvis en fjernelse af de tilbageverende restriktioner for cabotage-
korsel — er kendt stof. Ikke overraskende kan 3F eksempelvis ikke stotte sidst-
naevnte forslag, men vi ser selvfglgelig frem til at modtage de konkrete forslag



til hgring, nar disse bliver fremsat af Kommissionen i forbindelse med fastlaeg-
gelse af den danske holdning pa de enkelte omrader.”

DSB

“Transportministeriet har ved mail af 30. marts 2011 udbedt sig DSB's be-
meerkninger til Kommissionens hvidbog om fremtidens transport (KOM(2011)

144).

DSB finder generelt, at hvidbogen indeholder en velovervejet og nedvendig
strategi for udviklingen af den europeiske transportsektor blandt andet for at
kunne na reduktionsmalet for drivhusgasemissioner pa 60 %.

For at tilfredsstille de overordnede samfundsmaessige krav om baredygtig mo-
bilitet skal — som hvidbogen understreger — jernbanen spille en vaesentlig rolle.
DSB hilser den stadigt voksende, brede forstaelse herfor velkommen.

Blandt hvidbogens strategiske mélsatninger ser DSB isar de falgende som po-
sitive og som vigtige for jernbanesektorens fortsatte udvikling:

"(3) 30 % af vejgodstransporten pa strackninger over 300 km bear overga til
andre transportformer sdsom jernbane- eller sgtransport inden 2030 og
mere end 50 % inden 2050. Effektive og grenne godstransportkorridorer
skal bidrage hertil. Hvis vi skal né det mal, skal der udvikles passende in-
fra-struktur."

"(4) Feerdiggere et europeisk hgjhastighedsjernbanenetvaerk inden 2050.
Tredoble de eksisterende hgjhastighedsjernbanenetveerk inden 2030 og bi-
beholde et tat jernbanenetveark i alle medlemsstaterne. Inden 2050 bar
storstedelen af al mellemdistancepassagertransport forega med tog."

"(6) Forbinde alle centrale lufthavne med (hgjhastigheds)jernbanenetveerk
inden 2050 og forbinde alle centrale havne med godsjernbaner og om mu-
ligt med de indre vandveje."

"(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 ind-
teegter og sikre finansiering af kommende transportinvesteringer."

DSB finder ligeledes, at hvidbogens afsnit om "Moderne infrastruktur, intelli-
gent prisfastseettelse og finansiering" indeholder vaesentlige strategiske bidrag
til den nedvendige fremtidige udvikling.

Vedrerende bestrabelserne pa at gore transportsektoren mere baeredygtig pa-
peger Kommissionen i hvidbogen (pkt 22), at de nedvendige emissionsredukti-
oner i mellem- og langdistancetrafikken ikke kan opnés alene ved hjalp af mere
ressourceeffektive karetgjer og renere brandstoffer, og at overbelastningspro-
blemerne heller ikke lgses herved. Der er behov for konsolidering af trafik-
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strommene og for nye transport-menstre (pkt 19), der formindsker anvendel- Side 26/32

sen af individuel befordring. For bytrafikkens vedkommende fremhaever hvid-
bogen (bl a pkt 31) betydningen af den kollektive trafik og samspillet med for-
holdene for fodgeengere og cyklister.

I hvidbogens bilag I anfares en liste over de initiativer, som Kommissionen fo-
reslar for at na de strategiske mal. DSB bedemmer de fleste af disse hovedsage-
ligt som hensigtserklaeringer og beklager generelt, at hvidbogen pa et antal
punkter ikke er tilstraekkelig konkret i sin angivelse af, hvordan de overordne-
de, vaesentlige malsatninger kan nis.”

VedvarendeEnergi

“Hvidbogen peger pa to meget veesentlige problemer ved det nuvaerende trans-
portsystem: olieafhaengighed og CO2-udslip, problemer som den danske trans-
portsektor ikke har taget alvorligt i de 20 ar, der er gaet siden de forste planer
kom for baeredygtig transport. I disse 20 ar er transportens olieforbrug og CO2-
udslip er vokset i takt med den stadig sterre vejtransport. Fra Vedvarende-
Energi mener vi at udviklingen skal vendes si hurtigt som muligt, sa transpor-
tens olieforbrug reduceres kraftigt og hurtigt.

Malsetningen om 60% reduktion af transportens CO2-udslip i 2050 er bedre
end den nuvaerende stigende trend; men er ikke nok til med rimelig sandsyn-
lighed at sikre en baeredygtig udvikling med en global temperaturstigning un-
der 2°C. Derfor foreslar vi at man satter en malsaetning om at udfase fossil
energi i transporten frem til 2040 for EU og frem til 2030 for Danmark.

Vi mener ikke at den underliggende malsetning om at en stigende mobilitet er
gavnlig for samfundsudviklingen er korrekt. Det er ngdvendigt at kvalificere
mobiliteten, s& man fremmer den gnskverdige mobilitet og begranser den
strukturelt patvungne og mindre gavnlige mobilitet. Den strukturelt patvungne
mobilitet omfatter bl.a. lang pendlertransport mellem hjem, arbejdsplads, ber-
neinstitutioner og indkebsmuligheder, - mobilitet som med fordel kan undgées
ved en bedre organisering af samfundet. Den mindre gavnlige mobilitet omfat-
ter f.eks. godstransport, hvor verditilvaeksten ved transporten er begrenset, sa
transportomkostninger incl. sociale omkostninger (lokale og globale miljgom-
kostninger, stgj, vejslid, der ikke medregnes i transportpris m.m.) er sterre end
varditilveeksten ved transporten. Sddan mindre gavnlig transport foregar i
stort omfang i dag p.g.a. manglende indregning af sociale omkostninger i
transporten.

Vi er helt enige i Hvidbogens anbefalinger om at forbedre transportens energi-
effektivitet, at forbrugerne skal betale fuld pris for transporten og at transport-
kaederne skal optimeres. Dog mener vi ikke at dette behgver medfere fri cabo-
tagekorsel for lastbiler. Laengere godstransporter ber istedet skal ske med jern-
bane eller skib.
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Vi er enige i Hvidbogens anbefaling af gget brug af kollektiv transport; incl. ud-
bygning af transport-hubs; men mener ikke det bar omfatte fly, der er langt
mere miljobelastende end alternativerne. Ligeledes er vi uenige i anbefalingen
om at lufthavne skal forbedres s flytrafikken fordobles.

Vi er ikke enige i at transporter op til 300 km ogsa fremover skal ske med last-
bil, men foreslar at graensen generelt seettes ved 200 km. Enkelte transporter,
der ikke passer til de multi-modale systemer, vil stadig skulle transporteres
leengere med lastbiler.

Vi statter den gradvise udfasning af keretgjer, som kun har forbraeendingsmoto-
rer, i bymiljoet, sa al bytrafik overgar til keretgjer med el eller hybriddrift, samt
til umotoriseret transport som cykling. Udfasning fra bymiljoet af koretgjer,
som kun har forbreendingsmotor, bar vaere en selvsteendig malsaetning.

Vi er enige i en raekke af de ti malseetninger,der opstilles, men foreslar at ambi-
tionsniveau og miljgprioritering ages. Derfor foreslar vi felgende &endringer for
de ti malsetninger:

- vimener koretgjer, der bruger traditonelt breendstof i byerne kan udfa-
ses 12040 i EU fremfor i 2050 og i 2030 for Danmark (malsztning 1)

- vi mener at man skal saette som malsaetning at alle godstransporter over
200 km skalflyttes til baner, i det omfang det er hensigtsmaessigt med
en ny, multimodal struktur, med det resultat at 2/3 af det aktuelle vej-
transportarbejde for transporter over 200 kmflyttes fra vej til bane og
skib. (mélsaetning 3)

- vi mener man skal forbinde byerne og ikke lufthavnene med hgjha-
stighedsbaner, (maélsaetning 6)

- vi mener at man skal prioritere optimeret infrastrukturstyring til jern-
baner og skibe til lufttrafik. (méalsetning 7)

- Vimener at man hurtigst muligt skal sikre fuld udnyttelse af princip-
perne ombrugerbetaling og “forureneren betaler", ikke blot “Tage et
skridt mod” det (mélsetning 10)

Mht. et feelles transportomréade (§3.1) mener vi ikke man behgver prioritere at
goare vejtransporten mere konkurrencedygtig, men i stedet prioritere konkur-
rencedygtighed for bane og skibstransport.

Det er vigtigt at EU-stottede projekter kun omfatter miljovenlig transport og
ikke veje til gget vejtransport via omfartsveje, eller aget lufttrafik.

Det er vigtigt at planerne om effektiv projektgodkendelse ikke resulterer i at
man tilsidesatter miljghensyn.
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gifterne pa personbiler gradueres efter deres miljgbelastning, sa afgifterne bli-
ver stoarst i byerne, hvor milljgbelastningerne er storst.

Kommentarer til listen over foresldede initiativer (Bilag 1).

1.(Jernbaner)

Vi mener ikke at EU skal kraeve at landene laver udbud af public service kon-
trakter for jernbanedrift. Landene skal i stedet kunne valge at togdriften orga-
niseres efter hvile-i-sigselv principppet og samtidig gore det muligt for andre
aktorer at etablere supplerende togdrift uden tilskud.

6. Vejgods.
Vi mener ikke at man ber fjerne restriktioner for cabotagekersel

34-35 Transportinfrastrukturen.
Det er vigtigt at den prioriterede transportinfrastruktur, incl. gst-vest korrido-
rer og andre centrale netveerk bliver med jernbaner fremfor veje.

37 Nye stgtterammer

Det er vigtigt at de nye stotterammer kun prioriterer jernbane og skibstrans-
port, ogsa selvom der er vejprojekter i de ikke feerdiggjorte, tidligere prioritere-
de TEN-T projekter”

Dansk Erhverv:

” Dansk Erhverv har modtaget Transportministeriets hering af 30. marts 2011
vedrorende eventuelle kommentarer til EU-kommissionens Hvidbog om frem-
tidens transport.

Dansk Erhverv skal indledningsvis kreditere for et udsynsrigt og bredt bud pa
fremtidens transportpolitik i EU. Udkastet til Hvidbog indeholder en lang reek-
ke visioner for de forskellige transportformer og giver dermed et ambitigst bud
p4a, hvordan transportomradet skal se ud i 2050 bade for sa vidt angar person-
befordring og godstransport.

Dansk Erhverv ser samtidig frem til at studere de handlingsplaner, der annon-
ceres, idet det forst nér disse foreligger, vil veere muligt at foretage en narmere
samlet konsekvensbedogmmelse af de tiltag, der annonceres i udkastet.

P& det overordnede plan er hvidbogsudkastet udtryk for en raekke politisk mal,
som Dansk Erhverv generelt kan tilslutte sig, herunder at erhvervsudviklingen
og den europaiske konkurrenceevne pa den globale scene i hgj grad er af-
heangig af effektiv transport samtidig med, at transporten mé gere sin del for at
mindske emissionerne. Vi skal dog pege pa, at det kun vil veere muligt at na de
opstillede malsatninger, hvis der sker vidtraskkende teknologiske og logistik-
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frastrukturen.

Virksomhederne trives under forudsigelige, fleksible og erhvervsvenlige ram-
mer. Dansk Erhverv leegger derfor afgerende vaegt p4, at det foreliggende ud-
kast efter de @ndringer, der matte folge af horingsrunden ogsa i realiteten bli-
ver EU's samlede bud pa fremtidens politik pa omradet og at de eksisterende og
ventede tiltag pa andre DG-omréder er indregnede og koordinerede med hvid-
bogsudkastet.

Endvidere er der ingen tvivl om, at hvis Europa skal klare fremtidens gkonomi-
ske samt konkurrence- og klimamassige udfordringer, er det ogsa pa trans-
portomradet nedvendigt, at alle bidrager maksimalt og positivt til lasningen af
udfordringerne. Det er derfor efter Dansk Erhvervs opfattelse ikke befordren-
de, at man satter hindringer og greenser for erhvervsudviklingen inden for de
enkelte transportformer, i stedet for at lade dem udvikle sig optimalt i samar-
bejde med de andre. Dansk Erhverv ser derfor gerne, at man i stedet videreud-
vikler pa de tanker, som Kommissionen lancerede i midtvejsevalueringen af
forrige Hvidbog, hvor bl.a. begrebet comodalitet blev lanceret.

Kommissionen leegger i udkastet eksempelvis op til, at vejtransport over 300
km skal begrenses til fordel for bane- og sgtransport. Dansk Erhverv sa langt
hellere, at man satsede positivt pa udvikling af vejtransportens muligheder ved
yderligere udbredelse af modulvogntog, generelt hgjere vaegtgraenser og mere
forskning i effektive logistikkoncepter, ITS og lignende séledes at den forhgjede
kapacitet udnyttes endnu mere effektivt.

Dette skal ske i samspil med, at man fortsaetter og gerne accelererer reforme-
ringen af jernbaneomradet bade pa regel-, teknologi- og infrastrukturomradet.
Sammen med de serdeles store jernbaneinvesteringer som udkastet laegger op
til, skal man ogsa her i langt hgjere grad setter fokus pa bl.a. ITS, der i hgj grad
vil kunne udvide adgangen til det eksisterende banenet, der jo pt. er praget af
bekymrende kapacitetsproblemer.

Et mere positivt samspil mellem transportformer, der tillige pa hvert sit omra-
de gives mulighed for udvikling, vil efter Dansk Erhvervs opfattelse i hgjere
grad ruste EU til at imedega den stadig stigende konkurrence udefra og de glo-
bale klimamaessige udfordringer.

Samme problemstilling gor sig geeldende for udkastets bemaerkninger om vej-
skatter. Dansk Erhverv er enig i, at en harmonisering af teknologier og op-
kraevningsmetoder vil give mulighed for at realisere nogle af de administrative
besparelser, som omrédet i sa hgj grad har behov for. Det er dog samtidig ned-
vendigt, at taksterne pavirker neutralt imellem transportformerne, samt at
provenuet gar til infrastruktur-, transport- og logistikforskning. Dansk Erhverv
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prioritering samtlige de enkelte medlemslande vil valge.

Den usikkerhed, der knytter sig til vejskatomradet — ogsé i forhold til, om det
er teknologisk muligt at indfere rimelige, effektive og administrativt billige vej-
skatter — har tillige indflydelse pa hele finansieringen af denne ambitigse plan.
Finansieringen vil i hgj grad skulle aftales i samarbejde med medlemslandene,
og Dansk Erhverv skal pege pa, at opfyldelse af malsatningen athenger af,
hvorvidt tiltagene kan finansieres.

For sd vidt angar udkastets bemerkninger om terrorsikring, skal Dansk Er-
hverv opfordre til, at de allerede eksisterende tiltag inden for eksempelvis told
og skat, juridiske forhold og politimeessigt samarbejde koordineres for ny initi-
ativer lanceres.

Endelig naevner udkastet — blandt de sociale initiativer — muligheden for at op-
rette og udvikle et socialt kodeks for vejtransport i EU. Uanset, hvor sympatisk
tanken umiddelbart forekommer skal Dansk Erhverv understrege, at dette kun
er et tiltag, vi kan statte, sé leenge det ikke pavirker den danske arbejdsmar-
kedsmodel.

Dansk Erhverv er pa den baggrund sammenfattende overordnet positiv over for
Kommissionens udkast, men kan ikke fuldt ud bedemme konsekvenserne af
initiativerne, idet de ikke fuldt ud belyses i det fremlagte forslag. Samtidig pe-
ger Dansk Erhverv pa enkelte punkter i udkastet, hvor vi finder, at der er behov
for yderligere arbejde: Dansk Erhverv skal her serligt fremhaeve, at vi helt
overordnet finder det absolut mest befordrende for Europas fremtidige er-
hvervsmassige udvikling, hvis man giver hver enkelt erhvervsgren mulighed
for at udvikle sig i stedet for at forsgge at begraense dele af erhvervslivet pa be-
kostning af andre.”

Danske Spediterer:

“Landsforeningen Danske Spediterer takker for det fremsendte. EU's hvidbog
reprasenterer pa mange mader et skridt frem i forstdelsen af kompleksiteten af
den opgave, som skal lgses, nemlig at sgrge for forsyningssikkerhed og mobili-
tet i og mellem et stort antal forskellige gkonomier med vaekst som et hgjt pla-
ceret samfundsmal og med ressourcer, miljo og klima som vigtige handlingspa-
rametre.

Danske Speditarer stotter hvidbogens maélsaetning om fjernelse af begraensnin-
ger pa cabotagekarsel og ophaevelse af hindringer for neerskibsfarten og opfor-
drer til, at Danmark i forbindelse med Danmarks kommende EU-formandskab
saetter fokus pa at opna hurtige fremskridt for disse narliggende kilder til bedre
udnyttelse af ressourcerne. Det vil give aget effektivitet og dermed storre kon-



kurrencekraft for danske virksomheder samtidig med, at der opnas god effekt
pa klima og milje.

Danske Spediterer noterer med tilfredshed, at man anerkender betydningen af
"multimodale logistikkaeder", hvilket er et andet udtryk for de aktiviteter, som
er speditionens hovedrolle og kernekompetence, men noterer samtidig, at en
maélsaetning om at 30 pct. af vejgodstransporter over 300 km's laengde skal vae-
re overgaet til jernbane- eller sgtransport inden 2030. Nar de store investerin-
ger i jernbanetransport, som er stipuleret, iser teenkes foretaget i passagersek-
toren (hgjhastighedstog), er realismen i dette scenarie svaer at fa gje pa. Danske
Spediterer opfordrer Transportministeriet til i forbindelse med formandskabet
at arbejde for, at videreudviklingen af denne del af hvidbogen tilrettes eller i det
mindste tilfgjes alternative scenarier, som gar ud fra en fortsat dominerende
rolle for vejgodstransporten. Sker det ikke, kan EU i lgbet af en arrakke risike-
re at befinde sig i en situation med underinvestering i vejinfrastruktur og deraf
folgende veeksthindringer.”

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske 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 iveerksaettes konkrete lovgiv-
ningsmessige initiativer i forlengelse af hvidbogen, vil konsekvenserne for
Danmark blive vurderet i den sammenhang. Initiativerne i hvidbogen vurderes
at kunne have veasentlige statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekven-
Ser.

5. Neerhedsprincippet

Spergsmalet om neaerhedsprincippet er ikke relevant, da der er tale om en hvid-
bog.

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 vaeksten 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 arraeekke. Initiativernes konsekvenser vil skulle
undersoges ngje inden nermere dansk stillingtagen. Initiativerne vil saledes
skulle vurderes pa baggrund af bl.a. principper om proportionalitet og omkost-
ningseffektivitet.
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7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Hvidbogen har endnu ikke veeret 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 varet forelagt Folketingets Europaudvalg.
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