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Resumé

Denne meddelelse er en opfolgning al” Europa-Kommissionens gronbog om borgernes
transportnet og dens vurdering aft mulighederme  for, at passagererne  benytter en
kombination al transportmidler. Hovedpunkterne cr:

* god lokal og regional personbefordring er en vasentlig del af Europas transportsystem

o lokal og regional transport er primert et anllg,g,ende for lokale, regionale o
myndlgheder der samarbejder med transportopera

. Kommnssnonens rolle er at txlvejebnng,e nyttige vaarktajer'ul? mynd;
og bru;,ergrupper samt fastlegge de rette politiske rammer for bzeredygtlg mobllltet

I meddelelsen beskriver Kommissionen sit tredrige arbejdsprogram, der har til formél at
statte den lokale og regionale personbefordrings rolle, saledes at transporten kan bidrage
til at fremme okonomisk udvikling og beskaftigelse, mindske overbelastning, bruge
mindre energi, reducere forurening og stejniveau, nedbringe den sociale udstadelse og
forbedre livskvaliteten. Tlvis man skal na disse mal, skal brugerne i hojere grad benytte
miljovenlige transportformer som ren og cffektiv offentlig og privat transport cller cykle
og ga. Det kracver en integreret holdning.

Arbejdsprogrammet dackker informationsudveksling, benchmarking, indferelse af de
rettc politiske rammer og anvendelse af Fillesskabets finansielle instrumenter. |
overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet vil Europa-Kommissionen hovedsageligt
fungere som stette eller katalysator.

For at fremme informationsudveksling er Europa-Kommissionen i fard med at oprette en
- europxisk lokal mobilitetsinformationstjeneste (European Local Transport Information
Service), siledes at politiske  planleggere og praktikere kan fi oplysninger om
transportudviklingen 1 hele Buropa.

Kommissionen stoatter benchmarking for lokal og regional persontransport baseret pa
landenes  cgen  vurdering.  Det  vil kunne  hjelpe de  offentlige  myndigheder,
transportoperatgrer  og brugergrupper Gl at sammenligne  deres  (ransportsystems
cllektivitet med transportsystemer andre steder og dermed kunne fremme @endringer,
“hvor der er behov for det.

For at fastlegge de rette politiske rammer er Kommissionen i feerd med at udvikle
foranstaltninger, der kan vere til hj&lp, nér transportaspekterne i den fysiske planlegning
skal  behandles; endvidere  arbejder = Kommissionen pd at  fremme
mobilitetsstyringsordninger; fremme applikationer inden for transporttelematik, stotte en
mere fair og effektiv prissetning pa transportomradet; indfere harmoniserede normer for
konstruktion af karetgjer; og imedekomme transportbehov hos kvinder og
bevacgelseshiemmede  personer.  Kommissionen  undersoger, hvordan Fellesskabets
lovgivning, om offentlig service og konkurrence anvendes inden for personbefordring
med henblik pi at fremsiette forslag til lovgivning,

For at sikre, at Den Europaiske Unions finansiclle instrumenter anvendes effektivt, vil
Kommissionen undersgge, hvordan man tager hensyn til lokale og regionale tilkoblinger
til nettet i retningslinjerne for det transeuropziske transportnet. Den vil stette
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demonstrationsprojekter for at afpreve forskningsresultater og via strukturfondene
opprioritere bistand til baredygtig lokal og regional transport.



1. INDLEDNING
1.1 Hvorfor det er vigtigt med en god lokal og regional personbefordring

Amsterdam-traktaten omlatter for forste gang bxredygtig udvikling som en af Den
Europ®iske Unions mélsatninger. Transport spiller en central rolle for dette!.

Et velfungerende, europzisk transportsystem krazver en god, baredygtig lokal og
regional personbefordring?. Den bidrager til ekonomisk udvikling og beskeftigelse? og
mindsker overbelastningen. Den bidrager til et renere milje, fordi den bruger mindre
energi, laver mindre stej og frembringer faerre forureningskilder 4. Den mindsker den
sociale udstadelse, fordi den giver mennesker uden bil mulighed for at fa adgang til job,
skoler, forretninger, laegehj®lp og fritidsaktiviteter - i erkendelse af, at kvinder, unge,
xldre, arbejdslase og handicappede er serligt afhaengige af offentlig transport. God,
baredygtig personbefordring er altafgarende i byomraderne, hvor 80% af Unionens
befolkning  borS.  Personbefordring  bidrager ogsd til at oge livskvaliteten i
landdistrikterne. Alle disse forhold er lige sa vigtige i de lande, der har ansegt om
medlemskab af Unionen, som i de eksisterende medlemsstater.

For mange mennesker i Europa har udbredelsen af privatbilismen betydet en hidtil ukendt
mobilitet og stor fleksibilitet i deres liv. Nar vi imidlertid ser pa fremtiden, er det klart, at
de nuvarende menstre for anvendelse af egen bil ikke kan opretholdes. Det er ansléet, at
mindst tre ud af ti bilture i byomrader i Europa kunne foretages med et mere miljevenligt
transportmiddel®. For at na frem til et sddant skift er det nedvendigt at foretage en
integreret planlegning af lokale og regionale transportsystemer med stor opmarksomhed
pé brugernes behov, og hvordan folk opfatter alternativer til biler.

Denne meddelelse er en opfalgning pa grenbogen om borgernes transportnet? fra 1995 og
Europa-Kommissionens vurdering af potentialet i intermodal personbefordring®. Der

I Jf. ‘Agenda 2000. Et styrket og udvidet EU’, KOM (97) 2000.

2 Persontransport pa land kan opdeles i individuel transport sisom privatbiler, motorcykler, cykler og gang
og kollektiv transport som busser, sporvogne, tog, bybaner, taxaer og biler pd delebasis. Kollektiv
transport kan enten udbydes af private eller offentlige organisationer. Individuel transport kaldes ogsa
privat transport. Kollektiv transport kaldes ogsa offentlig transport og beskrives som offentlig transport i
denne meddelelse. Bzredygtige transportsystemer kan omfatte alle former for transport, bdde brugt
enkeltvist eller i kombination med flere, men med en langt sterre andel til miljovenlige former, sdsom
offentlig transport, cykling og gang.

3 Se for eksempel ‘Milje og beskzftigelse - udvikling mod et bzredygtigt Europa’ (KOM(97) 592).

41 ‘On transport and CO2 - developing a Community approach’, COM(98) 204 (den danske udgave er
ikke til rddighed) p&peges det, at bedre lokal og regional transport spiller en rolle for at ni det mal, der
blev fastlagt p4 konferencen i Kyoto i 1997 med en 8%-nedbringelse i Den Europziske Union af CO,
inden 2008-2012 i forhold til 1990-niveau.

5 Jf. ‘En dagsorden for byerne i Den Europziske Union’, KOM (97) 197.

6 ‘Changing daily urban mobility: less or differently?’, Transportministrene samlet i Rédet,
rundbordskonference 102, 1996.

7 ‘Borgernes transportnet. Fuld udnyttelse af potentialet i den offentlige personbefordring i Europa’, KOM

(95) 601.
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treckkes pa de nyttige svar, som 176 organisationer fremsendte til granbogen sivel som
pi bidrag fra de 250 reprasentanter for offentlige myndigheder, transportoperaterer og
brugergrupper, der deltog i borgernes transportnetforum i Bruxelles i juni 1996.

Foranstaltningerne i denne meddelelse supplerer de mere brede fallesskabsinitiativer. De
hjelper myndighederne til at opfylde kravene i rammedirektivet om luftkvalitet? og er en
del af handlingsplanen for en baredygtig udvikling i byerne, som Kommissionen
offentligger i lobet af 1998.

1.2 Udfordringer og muligheder for forandring

Der er allerede nu gjort store fremskridt for at f4 en god lokal og regional
personbefordring. 1 grenbogen om borgernes transportnet og andre dokumenter beskrives
talrige eksempler pd god praksis. lkke desto mindre er udfordringerne stadig enorme.
Mellem 1970 og 1996 fordobledes den gennemsnitlige daglige afstand, som den enkelte
rejser, til 35 km - og mere end 80% heraf sker i bil. Over tre fjerdedele af alle ture er pa
under 10 km, hvilket understreger betydningen af en god lokal og regional
personbefordring.

Hver by og region har forskellige karakteristiske traek, og hver iser udvikler de sig pa
deres egen mide. l.okal og regional transport er primart et spergsmal for lokale,
regionale og nationale myndigheder, der arbejder med transportoperaterer og
transportbrugergrupper. Der findes ikke én rigtig metode for transportudvikling, som kan
fremme sterkere lokalekonomier og sikre bedre milje og social samherighed. Ikke desto
mindre er der bred accept af det grundleggende behov for at komme bort fra
afthengigheden af privatbiler og gore transportsystemerne mere baredygtige. Der er ogsé
en hgj grad af enighed blandt myndigheder og transportoperaterer om, hvordan de kan
opnd dette (jf. den indrammede tekst). Europa-Kommissionen tilslutter sig denne
fremtidsvision for lokal og regional transport.

8 Task-forcen om transportintermodalitet har skrevet adskillige rapporter, der er tilgzngelige elektronisk
pa http://www.cordis.lu/transport/src/task.htm. Jf. ogsa ‘Intermodalitet og intermodal godstransport i Den

Europziske Union’, KOM (97) 243.
9 Dircktiv 96/62.


http://www.cordis.lu/transport/src/task.htm

éﬂmngig eden af privatt

e hojne kvaliteten og tilgengeligheden af offentllge transpontjenester og deres

kapacitet, s& de har den fornadne fleksibilitet til at 1madekomme zendrmger i
transponbehov

e gore det mere attraktivt at cykle og g

o fjerne psykologiske barrierer over for brugen af alternativer tll biler og y vinde offenthg
stotte til politikker, der fremmer oget brug af disse alternativer

o aktivt styre brug af biler i overbelastede omrdder - for eksempel gennem
parkeringsrestriktioner, tilkarselskontrol eller vejafgiftssystemer

* gore transport til en veasentlig del af strategierne for arealanvendelse, okonomisk
udvikling og social samherighed

Transportsystemets opbygning gor det ofte vanskeligt at omsaette foranstaltninger som
disse 1 praksis. Mennesker har forskellige krav til mobilitet og ansker fleksible,
individuclle losninger - mens offentlige transportmyndigheder og -operatarer finder det
lettere at udbyde standardiserede tjenester. Mennesker bevaeger sig fra dor il dor og
snsker at kunne gare det i et sammenhxengende system - mens transporttjencester generelt
ydes pid en sidan mdade, at de involverer flere forskellige transportformer. Folks
transportbchov @ndrer sig, og det samme gxlder for den betydning, man tillegger
faktorer som bacredygtighed - mens der er en tendens til, at menstrene for transportudbud
forbliver statiske.

Der er behov for en integration af transporttjenester, som fremmer effektiv der-til-der
transport, uanset hvor mange omstigninger eller hvilke afstande det drejer sig om. Et af
negleprincipperne i denne forbindelse er intermodalitet. Det gor det muligt at anvende
forskellige transportméader som en del af sammenhangende transportkeder (jf. den
indrammede tekst).

10 Jf. Grenbogen Partnerskab — vejen til en ny tilretteleggelse af arbejdet” KOM(97) 128
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Vasentlige elementer i en intermodal indgangsvinkel til Iokal og reglonal
personbcefordring v

udstedelse af bnllctter og betalmg uaﬂlmngq, af transportform, og som,: 1deelt set
dakker al transport inden for et givet omrade.

1.3 Den Europeaciske Unions rolle

Nér man skal vurdere Den Europaeiske Unions rolle inden for lokal og regional transport,
er subsidiaritet det centrale princip. Unionen ber kun handle, hvor den kan gge veerdien
af aktioner pi nationalt, regionalt og lokalt plan. Heringen om grenbogen om borgernes
transportnet viste udbredt tilslutning til, at Den Europziske Union kan ege verdien pa
fire negleomrader, hvor den primart fungerer som stette eller katalysator for andres
aktioner:

(1) fremme af informationsudveksling, hvilket vil gare det lettere at finde ud af, hvad der
har fungcret andre steder, og hvad der ikke har;

(2) fremme af benchmarking for serviceniveau, siledes at offentlige myndigheder og
transportoperatarer kan drage nytte af at sammenligne deres lokale og regionale
transportsystemers effcktivitet med systemer andre steder;

(3) indfarclse al en politik_og juridiske rammer, der fremmer bedre brug af lokale og
regionale personbefordringssystemer, hvilket vil bidrage til at opfylde Den Europaiske
Unions [xelles transportpolitiks mélsaetninger for cffektivitet, kvalitet og baredygtig
mobilitet;

(4) cltcktiv anvendelse al’ Den Europeeiske Unions finansielle instrumenter, siledes at
disse fremmer investeringer i lokal og regional personbefordring, hvor dette er
nedvendigt for at opfylde Den Europziske Unions malsztninger for f.eks. vakst,
konkurrenceevne, lige muligheder, adgang for bevaegelsesheammede, beskzftigelse,
gkonomisk og social samherighed, bedre luftkvahtet energibesparelser og udvidelse af
Unionen.

I denne meddelelse fastleegges Europa-Kommissionens arbejdsprogram for 1998-2000 pa
disse fire omrader. Arbejdsprogrammet er opsummeret i et bilag.



2. ARBEJDSPROGRAMMET
2.1 Fremme af informationsudveksling

I Europa findes der mange erfaringer og stor ckspertviden om lokal og regional transport.
Nogle af de vigtigste kilder pd europwmisk plan er netvaerk af transportoperaterer og
offentlige myndigheder, EU-finansierede forsknings- og udviklingsprojekter og en ny
opgerelse over, hvad man har opnéet inden for adgang til transport i medlemsstaterne!!.
Der findes ogsd omfattende nationale og lokale informationer. Der er stor eftersporgsel
efter denne type informationer. Udfordringen ligger i at gere dem bredt tilgzengelige.

2.1.1  Lokal mobilitetsinformationstjeneste

Europa-Kommissionen har indgaet en kontrakt med POLIS-nettet bestdende af byer og
regioner og den Internationale Union for Offentlig Transport (UITP) om at udvikle en
curopeisk lokal mobilitetsinformationstjencste (ELTIS)'2. Den skal bestd af en database
med information om alle former for lokal og regional personbefordring. Indholdet skal
omfatte udformning af’ serviceydelser, tilgaengelighed, planlagning og arcalanvendelse
samt prisfaststtclse. Tjenesten vil veere (il ridighed fra midten af 1998. Databasen vil
blive forsynet med oplysninger fra ovennaevnte kilder, nyindsamlede eksempler pa god
praksis og projektbeskrivelser, der indsendes af tjenestens brugere. Brugerne vil blive i
stand til at konsultere tjenesten elektronisk over Internettet. Stetteinformation kan fas i
papirudgave.

2.1.2  Kontakt mellem nagleaktorer

Europa-Kommissionen vil bistd nationale regeringer, som onsker at atholde
rundbordskonferencer for at bringe centrale organisationer sammen med henblik pa at
drofte praktiske losninger pa problemer, der hindrer udvikling af en integreret
personbefordring, samt for at give feedback til Kommissionens arbejde.

Kommissionen vil inden udgangen af 1998 afholde en international konference for at age
kendskabet til de vaerktajer, som den udvikler til lokale transportmyndigheder, operaterer
og brugergrupper. Transport vil ogsa indtage en fremtreedende plads pa det byforum, som
Kommissionen inviterer til mod slutningen af 1998.

Europaiske netverksorganisationer og lokale og regionale myndigheder ger det lettere at
udveksle og formidle viden om Den Europziske Unions politikker og programmer.
Kommissionen vil bist4 disse netvark med at samarbejde og sikre, at de har god adgang
til information om Den Europziske Unions politikker, der vedrerer personbefordring.

I landene i Central- og @steuropa og i de baltiske stater er der de sidste ti r sket store
@ndringer i rejsemenstrene. I stadig stigende grad ensker lokale, regionale og nationale
myndigheder samt ikke-statslige organisationer i disse lande transportpolitikker, der kan

1l Undersagelse af tilgzengelig transport gennemfert af Europa-Kommissionen (GD VII) i 1997.
Resultaterne heraf vil vare til rdidighed i 1998.
12 hip:/iwww cltis.org
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fremme bzredygtighed og forbedre kvaliteten i offentlig transport, samtidig med at
fordelene ved sterre mobilitet bevares. De kunne lere af hinanden og af tilsvarende
myndigheder og organisationer i Den Europwiske Union. Kommissionen har til hensigt
at tilskynde til etablering af netvaerk for at imedekomme disse behov. Den vil fortsat
skabe mulighed for, at organisationer fra Central- og @steuropziske lande og de baltiske
stater kan deltage i forskningsprogrammer finansicret af’ Kommissionen.

Som cksempel pa hvordan man kan bringe negleakterer sammen, har Kommissionen
besluttet at stette europaiske cyklistorganisationers arbejde med at forbinde nationale net
af cykelstier, hvilket vil vare til fordel for transport og milje samt turisme, sundhed og
regional udvikling.

22 Benchmarking for at forbedre transportsystemer

Offentlige myndigheder og operaterer med ansvar for lokal og regional personbefordring
ber vare i stand til at sammenligne deres cget transportsystems effektivitet med god
praksis andre steder. Det vil hjelpe dem til at forstd, hvordan de kan foretage
forbedringer og give dem et incitament til at gere en indsats. Stor effektivitet ber
anerkendes og belennes. Nogleresultater fra benchmarking ber vere tilgengelige for
passagerer og befolkningen i almindelighed.

Europa-Kommissionen vil bidrage til at oplylde disse malsxctninger med et initiativ til et
internt  benchmarkingsystem  for lokal personbefordring. I andre sektorer har
organisationer brugt benchmarking til at gennemfere fortsatte forbedringer i
servicekvalitet og kommerciel effektivitet!3. Nogle offentlige transportoperaterer har
ogsa indfert benchmarking, blandt andet i form af sammenligninger mellem forskellige
bybane-systemer.

I 1998 vil QUATTRO-forskningsprojektet!4, som Kommissionen stetter gkonomisk,
fremlegge en opgerelse over kvalitetskriterier og metoder for kvalitetsstyring. De skal
bruges som nyttige varktejer for dem, der underseger transporttjenesternes effektivitet.

Ud over at indfere benchmarking for offentlige transporttjenester er det imidlertid
nadvendigt at udvikle teknikker til vurdering af lokale transportsystemer som helhed.
Visse aspekter af transportoperaterernes  cffcktivitet afthanger af faktorer som
trafikstyring og fysisk planlegning, som de ikke sclv har kontrol over. | de samlede
vurderinger af systemet anerkender man, at de offentlige myndigheder har et ansvar for at
styre udviklingen af lokal og regional transport. 1 lobet af 1998 ivaerksatter
Kommissionen et pilotprojekt, hvor der skal indferes benchmarking for lokale
personbefordringssystemer (jf. den indrammede tekst) i partnerskab med De Europaiske
Kommuners og Regioners Rad (CEMR).

I 1998 fremlegger Kommissionen en meddelelse om indferelse af benchmarking inden
for transport.

Den europziske standardiseringsorganisation (CEN) har til hensigt at vedtage
standarddefinitioner, som kan bruges til at fastsette kvalitetskriterier for

13 “Kortlcgning af den curopaiske industris konkurrencedygtighed’, KOM (96) 463.
14 K valitetsholdning ved udlicitering af offentlige transportopgaver i byomrader.
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personbefordring!™. Dette arbejde begyndie 1 1997 og forventes afsluttet i 2001, |
slumingen af 1998 frembicgper Kommissionen anbelalinger Gl CEN pa grundlag af
resultaterne af de projekter om kvalitet og benchmarking, den har stottet.

Fra 1999 og frem vil Kommissionen tilskynde offentlige myndigheder og operaterer til i
vidt omfang at indfure benchmarking. Den vil offentliggore en  hiandbog om
benchmarking for lokal offentlig transport og sikre, at cn database med de opnicde
resultater bliver bredt tilgengelig. En mdide at opmuntre til anvendelse af
kvalitetskriterier, benchmarking og offentlig adgang til resultaterne ville vere at tildele
kvalitetsmarker og/eller -priser. Kommissionen agter at overveje fordelene ved noget
sddant.

Kommissionen nedsatter en radgivende ekspertgruppe, der skal bistd den med at indfere
benchmarking i lokal og regional personbefordring.

Pilotprojektet om benchmarking

I 1998-99 arbejder Europa-Kommissionen sammen med en lllle gruppe offemhge
myndigheder og operaterer, der har udtrykt interesse for benchmarkmg Projektet vil
blive afviklet i to faser baseret pd tekniske vejledninger, der er udarbe ud fra
materiale fra adskillige forskningsprojekter, som Kommnssxonen har.ydet stﬁtbef 1

() Effekt1V1tetsvurder1ng.

p110tgruppen wl male og samme

o hvor effektive er transporttjenesterne?

o hvilken indvirkning har transport pa andre sektorer sdsom miljeet

(2) Benchmarking i detaljer: Undergrupper, der hver lcdes af en a deltagerne skal
undersege udvalgte emner, som de ser som en betingelse for at gennemﬁare forbedrmger.

23 Etablcring af de rette politiske rammer

Mulighederne for at udvikle bedre personbefordring afh@nger af, at man far skabt de rette
politiske rammer. Disse rammer pévirker efterspergselsniveauet for transport,
husholdningers, virksomheders og offentlige organers beslutninger om, hvor de vil sla sig
ned, incitamenter til at veelge offentlig eller privat transport og incitamenter for offentlige
transportoperatgrer og myndigheder til at forbedre deres effektivitet, tilbyde bedre
tienester til forskellige brugergrupper og deltage i en integration af infrastruktur, opgaver
og stottetjenester. I dette afsnit skitseres Unionens rolle i udviklingen af de rette politiske
rammer.

15 CEN/TC320 - Transporttjenester, WG 5 - Kollektiv personbefordring.
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2.3.1  Iysisk planlwgning og miljomassig vurdering

Arealudnyttelsen i Europa er gennemgéende blevet mere spredt. En af hovedérsagerne er
bilparkens stigende omfang. Til gengzld har den spredte arealudnyttelse svakket den
offentlige transport og gjort det vanskeligere at leve godt uden at have bil. Lokale,
regionale og nationale myndigheder onsker i stadig stigende grad en
arcaludnyttelsespolitik, der stotter baredygtig transport. Kommissionen vil undersege,
hvordan Den Europziske Unions instrumenter sisom det transeuropaiske transportnet,
regional- og samherighedspolitikken samt miljo- og turismeprogrammer kan tilpasses, sa
de fremmer indferelsen af god praksis for transportdelen af den fysiske planlegning.
Denne fremgangsméde stemmer overens med den europaziske arealanvendelsesplan
(European Spatial Development Perspective) !,

Lokale, regionale og nationale myndigheder geor i stadig hejere grad brug af
miljevurderinger som en del af den fysiske planlegning. Kommissionen har udarbejdet et
direktivforslag for at fremme dette!”. I henhold til dette direktiv skal der foretages
miljevurderinger af mange planer og forslag til transport og arealudnyttelse; direktivet vil
kunne trade i kraft fra 2000.

Kommissionen har til hensigt at tilbyde offentlige myndigheder vejledning i at indfere
transportaspektet i denne form for miljevurdering pé lokalt og regionalt plan, herunder
miljemessige fordele og transportomkostninger. Vejledningen vil blive baseret pa
forskning, der skal gennemfores mellem 1997 og 20008, Den vil blive formidlet i form
af en metode hindbog og efteruddannelsesworkshops.

2.3.2  Mobilitetsstyring

Flere og flere arbejdsgivere og virksomheder!® bruger mobilitetsstyringsplaner. Disse
planer fremmer bazredygtige transportmenstre blandt ansatte og gaster. Det sker for at
sikre tilgengelighed og miljemessige forbedringer, og det er i stadigt stigende grad en
betingelse for at fa tilladelse til at starte nybyggeri eller udvikling.
Mobilitetsstyringsplaner kan ogsd give virksomhederne besparelser i form af
nedskeringer i statten til bilpendling, parkeringspladser og forretningsrejser.

16 Det forste officielle udkast til den europziske areakanvendelsesplan (European Spatial Development
Perspective) blev godkendt p& det uformelle ministermede i Noordwijk i juni 1997 som
referencedokument for retningslinjerne for en integreret, falles tilgang til arealanvendelse i Den
Europziske Union.

17 “Forslag til Radets Direktiv om vurdering af af bestemte planers og programmers virkning pa miljoet’,

KOM (96) 511.

I8 Inklusive tre projekter, der allerede er iveerksat: SESAME om arealudnyttelse, adferd og
rejsecfterspergsel; COMMUTE (COmmon Methodology for MUIltimodal Transport Environmental
impact assessment); og LEDA (LEgal anD RegulAtory measures for sustainable transport in cities).

19 Herunder Europa-Kommissionen, som er i feerd med at udvikle en mobilitetsstyringsordning for sine
egne ansatte som led i sin sikaldte Green Housekeeping Plan.
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To forskningsprojekter20, der fir skonomisk bistand fra Europa-Kommissionen, statter
mobilitetsstyringsdemonstrationer i alt sytten steder. Projekterne skal munde ud i en
handbog om, hvordan man indforer mobilitetsstyring, og analysere de juridiske,
skattemaessige og organisatoriske hindringer for yderligere udvikling af mobilitetsstyring.

Kommissionen statter oprettelsen af en curopeisk platform for mobilitetsstyring i lobet
af 1998 og ensker at ctablere et partnerskab med repraesentanter fra medlemsstaterne,
erhvervslivet og brugerne. Denne platform skal samle erfaringer med mobilitetsstyring,
tilrettelagge rundbordskonferencer med deltagelse af sterre arbejdsgivere, fagforeninger,
transportbrugergrupper  og  operaterer samt indfere = benchmarking  for
mobilitetsstyringsordninger. Kommissionen stetter fortsat bevidstgarelsesaktiviteter som
den rakke af europziske mobilitetsstyringskonferencer, der blev indledt i 1997.

Kommissionen har til hensigt at fremlazgge en meddelelse om mobilitetsstyring i &r 2000.
2.3.3  Fuir og effektiv prissaetning pa transportomradet

Pa nuvaerende tidspunkt gor prissatningssystemet pa transportomradet ikke nok for at
fremme overgangen til mere baredygtige transportmidler. De priser, der opkraves for
individuelle rejser, afspejler ikke itilstreekkelig grad omkostningerne til den anvendte
infrastruktur og de cksterne omkostninger sisom overbelastning, forurening og ulykker,
som disse ture palegger andre brugere af transportsystemet og samfundet som helhed.
Bilejere betaler relativt hgje faste omkostninger og relativt lave variable omkostninger pr.
kert kilometer. Det betyder, at selv hvor det kunne lade sig gere at valge offentlige
transportmidler, g& eller cykle, afholder opbygningen af omkostningerne til bilkersel
bilejerne fra at foretage dette valg.

I sin grenbog om fair og effektiv prissetning pd transportomradet?! slog Europa-
Kommissionen til lyd for nye rammer for prissatning for at fa internaliseret de eksterne
transportomkostninger. Dette skulle baseres pad mere rimelige, differentierede afgifter,
som skulle afspejle de miljo- og belastningsmassige omkostninger ved hver rejseform og
fa flere mennesker til at benytte alternativer til private biler. Dette er en effektiv made at
lase mobilitetsproblemer pad og nedbringe miljaskader. Mange af fordelene - sésom
forbedret offentlig transport - vil isxer hjelpe lavindkomstgrupper.

Vejafgifter kan bruges til at lase problemer med overbelasting og gennemfare en fair og
effektiv prisfastsettelse i byomrider. Kommissionen mener, at offentlighedens accept af
noget sddant afhenger af, at en betydelig andel af indtzgterne fra vejafgifterne
geninvesteres lokalt, siledes at offentlig transport og faciliteter for fodgengere og
cyklister stir hejt pa listen over denne type investeringer. Sddan kan vejaftgiftsordninger
bidrage yderligere til en bzredygtig lokal og regional personbefordring.

20 MOMENTUM (MObility manageMENT in the Urban environMent) og MOSAIC (MObility Strategy
Applications In the Community). Andre fallesskabsstettede forskningsprojekter, der omfatter
mobilitetsstyringsdemonstrationer som en del af deres arbejde, er CONCERT (Cooperation for Novel
City Electronic Regulating Tool), ADEPT (Automatic Debiting and Electronic Payment for Transport)
og CAPITALS (Capitals Project for Integrated Telematics Applications on a Large Scale).

21 “Mod fair og effektiv prissztning pa transportomradet’, KOM (95) 691.
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Kommissionen planlzgger at samarbejde med tvaernationale grupper af myndigheder fra
byer eller regioner, der alvorligt overvejer at indfere vejafgifter. Den vil tilbyde en
koordincret indsats for at sikre, at dissc grupper kan f3 sterst mulig fordel af
Kommissionens forskning og tekniske arbejde pi omradet, herunder den erfaring, som de
byer, der deltager i projekterne, har indhostet indtil nu. Kommissionen har ivarksat
CAPRI2Z, en samordnet aktion?, for at konsolidere forskningsresultater inden for
prissetning pd transportomradet og skabe konsensus om folgerne af en given
transportpolitik. Kommissionen vil endvidere undersege de faktorer, der pavirker
offentlighedens accept af prissetningsforanstaltninger og afgifter p& pendling og
forretningsrejser (herunder parkering).

Kommissionen offentligger i lobet af 1998 en hvidbog om en felles tilgang til
infrastrukturafgifter pa tvars af forskellige transportformer.

2.3.4  Telematik pa transportomradet

Europa er ved at blive et ‘informationssamfund’, hvor dygtig handtering og brug af
informationer bliver stadig vigtigere for virksomhedernes konkurrenceevne og kvaliteten
i den offentlige scervice. Pa transportomradet er Europa-Kommissionen opsat pa at fa
mest muligt ud af mulighederne i telematikapplikationer?4, hvor man kombinerer
informations- og telekommunikationsteknologier. Saledes kan man forbedre effektivitet
og kvalitet i transporttjenester og bidrage til deres integration.

Nye telematikapplikationer, der er resultatet af forskning og udvikling stettet af
Kommissionen, kan give on-line information, som er lette at bruge, bdde hjemme, pa
arbejde, under rejsen eller ved stoppesteder og stationer. Disse oplysninger kan geres
tilgaengelige gennem faste terminaler eller gennem mobile anordninger, sdsom barbare
rejsevejledere. Kommissionen mener, at informationerne ber dekke s& mange forskellige
transportformer som muligt, herunder offentlige transportveje og kereplaner, graden af
belastning pd vejnettet, adgang til parkeringspladser og forureningstilfzlde.

Kommissionen stetter udvikling af elektroniske betalings- og billetsystemer til offentlig
transport, intermodal transport, indferelse af vejafgifter og multibetalingskort (der kan
bruges til at betale for offentlig transport og parkering samt ogsd som elektronisk
tegnebog og adgang til information). Den arbejder pd at sikre hensigtsmassig
intcroperabilitet mellem disse systemer?s - for cksempel ved at stotte den samordnede
aktion CARD-ME?¢, Kommissionen fremlxzgger en meddelelse om elektronisk
betalingsopkravning i labet af 1998.

Kommissionen stetter ogsd udvikling af telematikapplikationer til trafikkontrol og
forkerselsret for offentlige transportmidler ved lyskryds, styring af vognparken for

22 Concerted Action for transport Pricing Research Integration [samordnet aktion for integration af
forskning i prissetning pa transportomradet].

23 Samordnede aktioner anvendes til at styrke forskningsresultater ved at skabe kontakt mellem
representanter for medlemsstaterne og forskere fra forskellige fag og forskningsprojekter.

24 Ogs4 kendt som intelligente transportsystemer (ITS).

25 Denne malsztning blev fastlagt i ‘Om en fzllesskabsstrategi for udbygning af vejtelematik i Europa’,
KOM (97) 223. Interoperabilitet betyder, at hvert system ber kunnc acceptere brugere af andre systemer.

26 Samordnet aktion om forskning i cfierspargselsstyring i Europa (har varet i kraft siden 1993).
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offentlige transportoperatorer, sikring af at den offentlige transport imedekommer
eftersporgslen samt hjelp til handicappede og ®ldre passagerer. Den egede elektroniske
handel vil muliggere udviklingen af endnu flere applikationer, for eksempel
reservationer.

Telematik er et varktej, der kan bruges til opfyldelse af de politiske malstninger, som
varierer fra ét sted til et andet. For at bistd med udbredelsen af telematikapplikationer i
byer og styre forbindelserne til systemer pa det transeurop®iske net stotter
Kommissionen det sdkaldte ITS City Pioneers-projekt og CARISMA-projektet. Hermed
vil byerne kunne fa rdd om, hvordan de kan udnytte mulighederne med
transporttelematik, som er tilpasset deres individuelle behov.

2.3.5  Normer for koretojer og miljo

Busser og rutebiler i Den Europaiske Union er produceret i henhold til forskellige
tckniske normer. For at arbejde i retning af ¢n harmonisering har Kommissionen fremsat
forslag til ¢t dircktiv om normer for nyc busser og rutebiler. Disse omfatter
adgangsnormer, der skulle vacre obligatoriske, i hvert tilfelde for bybusser?’. Kravene
foreslas indfort pr. 1. oktober 1999. Vedrerende bytransport har Kommissionen givet den
europxiske standardiseringsorganisation (CEN) og den europziske komité for
elektronisk standardisering (CENELEC) mandat til at udvikle referencenormer i
rammerne for direktivet om offentlige indkeb28. UITP og UNIFE (sammenslutningen af
europaisk jernbaneindustri) har for nylig oprettet et europzisk forum for jernbanetransit,
som vil undersege mulighederne for at indfere felles tekniske specifikationer for
materiel til lette sporvogne. Kommissionen vil folge dette arbejde med interesse. Det kan
ogsa anvendes som grundlag for normer.

Fazllesskabet vedtog forste gang miljenormer for keretgjer til vejtransport i begyndelsen
af 1970’erne. For mange vigtige forureningskilder er normerne ti gange strengere nu end
dengang. Men offentlighedens bekymring, den voksende trafiktethed og de sterkt
forurenede steder i mange byer og storbyer, der ikke er til at komme af med, betyder, at
der er behov for stadige forbedringer i normerne.

For at fa ct teknisk grundlag for lovgivningen om at sikre en omkostningseffektiv
nedbringelse af de miljemassige folger udarbejdede Kommissionen i 1992 Auto/olie-
programmet sammen med bilfabrikanterne og olieindustrien. Dette dannede rammerne
om en pakke af forslag til lavere udstedningsnormer for keretgjer, forbedret
kvalitetsnorm for brendstoffer og strengere regler om inspektion og
vedligeholdelsescheck, som Kommissionen fremlagde mellem 1996 og 199825

I begyndelsen af 1997 lancerede Kommissionen Auto/olie II-programmet, som denne
gang ogsa inddrager medlemsstaterne og ikke-statslige organisationer. Sidelebende med
fortsatte overvejelser over normer for koretojer og brendstoffer arbejder en

27 Kommissionen er i facrd med at underspge, om det er hensigtsmassigt at indfere ensartede standarder
for rutebiler.
28 Direktiv 93/38
‘29 Jf. En strategi for bek@mpelse af luftforurenende emissioner fra vejtransport baseret pd resultaterne af
auto/olie-programmet’ (KOM (96) 248).

-15-



arbejdsgruppe med, hvordan foranstaltninger vedrerende offentlig transport og forbedret
prissetning pa transportomréadet kan forbedre miljoforholdene.

2.3.6  Offendlige  transporitjenester  og  konkurrence  om  lokal og  regional
personbefordring

Offentlig transport spiller en vigtig rolle for ncdbringelsen af miljeskader, stotte til
okonomisk vakst og fremme af social samherighed. Det betyder, at samfundet som
sddant ofte krever en hejere grad af offentlige transporttjenester, end de rent
handelsmassige beslutninger, som operatererne traffer, sikrer. Disse tjenester kaldes
offentlige tjenester.

Det er de offentlige myndigheders ansvar at give tilladelse til eller treeffe beslutning om
tilvejebringelse af offentlige tjenester - og om nedvendigt at bidrage til at betale for dem.
Dette galder, hvad enten de operaterer, der prasterer tjenesterne, kommer fra den private
eller den offentlige sektor39.

I lokal og regional transport er integration af tjenester et af de mest presserende krav til
offentlige tjenester. Rent kommercielle vurderinger foretaget af operaterer, der
konkurrerer om de forskellige tjenester, kan kun sjaldent sikre den grad af integration,
der er nadvendig, hvis offentlig transport skal vicre et attraktivt alternativ til privatbiler.
Den bedste mide at sikre integration pd, cr ofte at tildele en operater enerct til at yde en
bestemt form for offentlig transporttjeneste i et bestemt geografisk omrade. Endvidere
kan garanticr om encret have den fordel, at den oger operaterernes lyst til at investere i
infrastruktur, keretgjer eller markedsforingsinitiativer, hvad de méske ellers ikke ville
have gjort. '

Disse argumenter for offentlige stotteordninger og enerettigheder skal dog ses i lyset af
risikoen for efterladenhed, manglende reaktion pd @ndringer i forbrugernes behov og
tiltreekkende, konkurrerende transportformer samt ringe vardi for de offentlige udgifter.
For at undgi noget sddant ber rammerne for offentlige tjenester udformes pa en sddan
maéde, at de indeholder incitamenter for bdde myndigheder og operatorer.

I henhold til Fellesskabets lovgivning3! skal offentligt finansierede transporttjenester
allerede nu klart defineres i kontrakter og operatererne modtage ordentlig kompensation.
Medlemsstaterne kan dog fritage lokal og regional personbefordring fra disse krav.
Endvidere er der intet krav om, at myndighederne skal lade markedskraficrne bestemme,
ndr de tildeler enerettigheder cller kontrakter om offentlige tjenester.

Europa-Kommissionen er af den opfattelse, at denne situation er utilfredsstillende. Den
sikrer ikke god verdi for pengene, den virker ikke kvalitetsfremmende, og den sikrer ikke
klarhed og juridisk sikkerhed for transportoperatererne. Systemet tager ikke hensyn til

30 Se ‘Forsyningspligtsydelser i Europa’, KOM(96) 443.
31 Forordning (E@F) 1191/69 (EFT 156 af 28.6.69), som @ndret ved forordning 1893/91 (EFT 169 af
29.6.91).
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det forhold, at skent mange cabotagetjenester ikke er liberaliseret inden for vejtransport32,
har ctableringsfriheden fort til et stigende antal [xelles graznseoverskridende initiativer,
som bidrager til at udvikle ct fielles marked inden for lokal og regional personbefordring.
Krav il offentlige tjenester bar udformes klart og tydeligt i kontrakter mellem
myndigheder og operatorer, og den vkonomiske kompensation ber sté i dirckte forhold til
et cventuelt underskud, der opstir pid grund af, at der praesteres supplerende tjenester.
Kommissionen pétznker at fremsatte lovforslag om dette forhold i lgbet af 1998.

Velgennemtankte procedurer, der indeholder et vist konkurrenceelement i tildelingen af
enerettigheder, kan fore til bedre ydelser og bedre vardi for pengene. Licitation er en
procedure, som har vist sig at fungere godt i flere lande. Den af Kommissionen
finansierede forskningsundersegelse ISOTOPE33 viste, at der i flere tilfzlde kan
gennemfores omkostningsbesparelser pa fra 10 til 35% som folge af oget
driftseffektivitet inden for offentlig transport i byomrdderne. Konklusionen pa
undersegelsen var, at ordninger med begrenset konkurrence og licitation er en god made
. at forbedre tjcnesternc og mindske omkostningerne pa. Der ber imidlertid fastsattes
regler for driften, og integration al net bur bevares. | jernbanesektoren har licitationer
generelt medfort lavere omkostninger, hajere produktivitet, bedre tjenester og styring -
skont der er behov for, at operatarerne tilskyndes til at foretage investeringer34,

I grenbogen om borgernes transportnet beskrev Kommissionen, at den vil undersoge,
hvordan de lovgivningsmessige rammer for lokal og regional transport bedst kan
ajourfores, og hvordan markedskrefterne, muligvis i form af licitationer, bedst kan
inddrages. Kommissionen bekreftede denne fremgangsméde i sin hvidbog om
jernbanesystemet?S og meddelelsen om forsyningspligtsydelser i Europa.

Nér man skal udforme kontrakter om eneret, som skal bygge pé kravene til indholdet af
de kontrakter om offentlige tjenester, der allerede er trddt i kraft under Fellesskabsretten,
er det nadvendigt at lase spergsmél om enerettens geografiske rekkevidde, kontraktens
varighed, dens finansielle struktur og risikoovergang. Man ber i lovgivningen udelukke,
at myndighederne afskacres fra at anvende metoder, de finder onskelige. Samtidig ber den
ikke blive si vag, at man ikke opndr de fordele, der opstdr, ndr der satses mere pé
markcedskraefierne.

Kommissionen vil i labet af 1998 overveje, hvordan disse fordele bedst kan opnds og de
bedste lovgivningsmessige rammer indfores. For at bistd den i disse overvejelser
afholder den en workshop med deltagelse af interesserede parter, herunder
medlemsstaterne, lokale myndigheder, operaterer og brugergrupper, der her kan udveksle
erfaringer med forskellige eksisterende systemer og undersage, hvor felles bestemmelser
vil kunne veere mest hensigtsmassige.

32 For jernbaner er cabotagetjenester ikke liberaliserede. For busser er cabotagetjenester liberaliseret for
visse tjenesters vedkommende og for visse regelmassige tjenester, der drives i forbindelse med
internationale tjenester.

33 Improved Structure and Organisation for urban Transport Operations of Passengers in Europe

34 Railways: structure, regulation and competition policy’, Organistionen for @konomisk Samarbejde og
Udvikling, Udvalget om konkurrencelovgivning og, -politik, 1998.

35 *En strategi for et effcktivt og moderne jernbanesystem i EU’, KOM (96) 421.
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2.3.7  Kvinders transportbehov

De fleste brugere al offentlig transport er kvinder; kvinder gér ogsa mere end mand3s.
Der er starre sandsynlighed for, at kvinder fuler sig usikre, nar de benytter offentlige
transportmidler, de foretager sandsynligvis flere sammensatte ture med forskelige mal, og
dc rejser oftere med bern. Sandsynligheden for, at de har et handicap, der ger offentlig
transport vanskeligere at benytte, er storre?’. Alle disse faktorer betyder, at kvinder er en
af de grupper, for hvem lokal transport af hej kvalitet er specielt vigtig.

Kommissionen har til hensigt at sikre, at kvinders behov bliver indfajet i dens almene
transportpolitikker. Det er en af grundene til, at der i dette arbejdsprogram lagges s stor
vagt pa spergsmal som integration og tilgengelighed. Kommissionen ensker at sikre, at
der 1 den lokale mobilitetsinformationstjeneste og de kriterier for vurdering af
effektivitet, der udvikles i projektet om benchmarking, leegges vaegt pa disse aspekter af
transportsystemet, der er af serlig interesse for kvinder, herunder sikkerhed - idet den
dog er bevidst om, at forbedringer vil vare en fordel for alle brugere.

2.3.8  Transport for bevaegelseshawmmede

Fra tid til anden oplever de fleste europaiske borgere en eller anden form for
mobilitetshandicap pd grund af invaliditet, alder eller personlige forhold. De kan
medbringe tung bagage eller tunge indkebsposer, de kan have en barnevogn med, have et
fysisk eller sensorisk handicap eller vaere ved at komme sig efter en ulykke. Mange
menncsker med motoriske handicap har ikke adgang til en privat bil. For at imgdekomme
deres transportbchov skal der vaere adgang til de lokale og regionale transportsystemer.
Dette princip pavirker hele transportkaeden.

Tilgengelig transport kan virkelig gere en forskel i de befordringsmuligheder, der er til
radighed for mennesker med motoriske handicaps. Foranstaltninger som selvibnende
dere, ramper, god information og uddannet personale oger ogsd kvalitet og
tiltreekningskraft for andre brugere af transportsystemet.

Den Europziske Unions politik vedrerende transport for bevagelseshemmede er fastlagt
i et handlingsprogram, der blev vedtaget 1 199332 og fulgt op af et arbejdsdokument i
1994%. Disse omfatter prioriteter for tilgeengelig transport, forslag til lovgivning om
minimumsnormer, samarbejde om information til passagerer og koordinering af
forskningen.

36 | Frankrig er to tredjedele af brugerne af offentlig transport for eksempel kvinder, og kvinder gér
dobbelt s meget som mand. | Merseyside (Det Forenede Kongerige) tegner kvinder sig for 62% af alle
ture med offentlige transportmidler og 61% af alle ture til fods.

37 Se ‘Les transport au quotidien - le regard des femmes’, Femmes en mouvement, 1997 (Frankrig);
‘Resultaten van de Landelijke Monitor Sociale Veiligheid 1996, Onveiligheid in het openbaar vervoer’
(Nederlandene); ‘Perceptions of safety from crime on public transport’, Crime Concern and Transport &
Travel Research, 1997 (Det Forenede Kongerige); ‘Statistics in Focus - population and social
conditions’, Eurostat, 1995.

38 <Fellesskabsaktioner, der sigter pa at forbedre bevegelseshemmede personers adgang til transport’,

KOM (93) 433.
39 List of priority actions for accessible transport’, SEC (94) 1590.
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Kommissionen har stillet forslag til direktiver om konstruktion af busser og rutebiler (jf.
afsnit 2.3.5) og kabiner i sveevebaner og fremsat en henstilling om gensidig anerkendelse
af parkeringskort. Den har udgivet en hindbog om, hvordan man gor Europa tilgaengelig
for handicappede turister og finansicret pilotprojekter om informationstjenester for
passagerer med handicaps. Med COST 322-aktionen®® om systemer med lavgulvsbusser
spillede Kommissionen en vaesentlig rolle, fordi den har tilskyndet til fremstilling og
brug af lavgulvsbusser i Europa. Den opmuntrede ogsd myndighederne til at udvikle
busser med adgang i gadeniveau, sd ogsad busstoppesteder og veje blev andret, si de
modsvarede forbedringerne i busserne.

Inden for jernbanesektoren statter Kommissionen COST 335-aktionen?!, der sigter mod
at udvikle ecuropxiske normer for udformning og drift af tog, stationer og
informationstjenester. Resultaterne af aktionen skal offentliggeres i slutningen af 1999.
Inden for lufttrafikken arbejder Kommissionen sammen med Den Europziske
Konference for Civil Luftfart for at finde frem til metoder til at forbedre adgangen til
lufthavne og fly, ogsi med henblik pd at udvikle europeiske normer.

Inden for vejtransport vil Kommissionen undersege god praksis for efteruddannelse af
buschaufferer og andre medarbejdere med sterk vegt pa bevidsthed om handicap. 1 labet
af 1998 stetter Kommissionen ogsa en undersegelse om udformning og drift af keretejer,
der kan bruges som almindelige taxaer, og som er tilgengelige for kerestolsbrugere.

24 Effektiv anvendelse af Den Europziske Unions finansielle instrumenter

Hvor der er behov for offentlig, finansiel stette til offentlige transporttjenester og -
investeringer, ligger ansvaret som regel hos de lokale, regionale og nationale
myndigheder. Undertiden er baredygtig lokal og regional personbefordring imidlertid
vigtig for at {3 opfyldt mélsxtningerne i EU-programmerne. For eksempel seger Unionen
at sikre, at det transcuropxiske transportnet sammenkobles med lokale og regionale
transportnet. Unionen sigter mod at teste den praktiske anvendelse af resultater fra sine
programmer for forskning og teknologisk udvikling. Og den skal gere optimal brug af
sine strukturfonde for at fremme gkonomisk og social samherighed.

Europa-Kommissionen vil forvalte disse programmer pa en sddan méde, at der kommer
mest muligt ud af bidraget fra baredygtig lokal og regional personbefordring. Den vil
sikre, at det er let at finde information om berettigelse til at modtage skonomisk statte.

Bearedygtig lokal og regional transport vil komme til at spille en vigtig rolle som
supplement til forbedringerne i fjerntransport og regional udviklingspolitik i de central-
og osteuropiske lande og i de baltiske stater. Kommissionen overvejer, hvordan der kan
tages hensyn til dette i udformningen og gennemforelsen af stotteforanstaltninger for
disse lande, iser for dem, der forbereder sig pé at blive medlemmer af Den Europeiske
Union.

40 European CQoperation in the field of Scientific and Technical research, COST 322, ‘Busser med lavt
gulv - Lavgulvsbussystemet, endelig rapport over aktionen’, 1996.
41 COST 335, ‘Tilgangelighed for ldre og handicappede i tog’.
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241 Det transeuropwiske transportnet

Det transeuropiske transportnet (TEN-T) har til formél at skabe forbindelser til og
interoperabilitet mellem nationale transportnet og skabe adgang til disse net. Udviklingen
af TEN-T vil groft skennet koste mindst 400 mia. ecu frem til 2010. Sterstedelen af
denne investering vil komme fra medlemsstaterne og den private sektor. Den Europziske
Union stimulerer ogsd investeringer gennem finansielle bidrag fra TEN-T budgetposten
og struktur- og samhgrighedsfondene samt 1an fra Den Europziske Investeringsbank.

TEN-T vil uden tvivl komme til at fungere bedst, hvis der findes gode lokale og regionale
transportforbindelser til langdistancetransport.

Europa-Parlamentet og Ridet vedtog retningslinier for udvikling af de transeuropaiske
transportnet 1 199642, De i retningslinierne lastlagte prioriteter omfatter infrastruktur for
adgang til ncttet samt etablering og forbedring af omstigningsmuligheder.
Trafikstyringsystemer og positionering- og navigeringsystemer er ogsd inkluderet.
Kommissionen har ydet finansiel statte fra TEN-T budgettet for at fremme projekter, der
forbedrer forbindelser mellem TEN-T og lokale net, iseer gennem trafikstyring og —
informationsystemer og ved at forbinde lufthavne med jernbanenettet. Endvidere er
indfarelse af transporttelematiktjenester en del af retningslinjerne for det transeuropiske
telekommunikationsnet som blev vedtaget i 1997 - hvilket ogsd omfatter tjenester i
bymassig bebyggelset3.

I beslutningen om vedtagelse af retningslinierne for TEN-T anfores det, at de skal
revideres senest i 1999. Som en del af denne revision underseger Kommissionen
yderligere spoargsmalet om lokale og regionale sammenkoblinger til TEN-T. Den
overvejer, hvorvidt man skal medtage intermodale passagerterminaler i retningslinjerne
for TEN-T%; om der findes serlige forhold, hvor lokale og regionale
infrastrukturforbindclser ber omfattes af ncttet; hvordan man sikrer, at initiativtagere til
ordninger under TEN-T tager hensyn til spargsmal om tilgengelighed; og hvordan man
kan tilskynde initiativtagere til TEN-T ordninger til at drage fordel af de nye muligheder,
der skabes gennem kapacitetsforbedringer og dermed fremme beredygtige
transportformer og et bedre lokalt milje.

Kommissionen vil ogsd sc pd, hvordan man kan sikre, at bestemmelserne for TEN-T
programmet tilskynder lokale og regionale myndigheder og transportoperaterer til at
deltage p& omrader, hvor det bidrager til opfyldelse af programmets malsatninger, der
sker i erkendelse af, at det er op til medlemsstaterne at beslutte, hvordan regionale og
lokale myndigheder deltager.

42 Europa-Parlamentets og Radets beslutning 96/1692/EF om Fallesskabets retningslinier for udvikling af
transeuropaiske transportnet. ‘

43 Retningslinicrne henviser specifikt (il brugerorienteret ydelser; logistikstotte til transportindustricn;
tillagstjenester; informationsydelser; integreret betalings- og reserveringsydelser; ruteplanizgning og
vejledning samt fladestyring.

44 Jf. ‘Forslag til Europa-Parlamentets og Radets beslutning om @ndring af beslutning nr. 1692/96/EF for
s vidt angér sehavne, flod- og kanalhavne og intermodale terminaler samt projekt nr. 8 i bilag I1I°,
KOM (97) 681.
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2.4.2  Programmer for forskning, teknologisk udvikling og demonstration

Mange af forslagene i denne meddelelse bygger pa arbejde, der er finansieret af Den
Europaiske Unions programmer for forskning, tcknologisk udvikling og demonstration.
Resultaterne heraf er af haj potentiel vaerdi for lokale og regionale transportmyndigheder,
operatarer og brugergrupper og omfatter teknologiske innovationer og organisatorisk
indsigl. For at bygge bro over kloften mellem forskning og implementering er der
imidlertid et stort behov for omfattende demonstrationsprojekter.

I december 1997 indkaldte Kommissionen i henhold til det fjerde rammeprogram for
forskning, teknologisk udvikling og demonstration (1994-1998) forslag til storprojekter
med henblik pd at teste og pavise potentialet i innovationer inden for intermodal
transport, herunder specifikke opgaver med sigte p& personbefordring i og mellem byer.
Disse projekter vil blive afviklet mellem 1998 og 2001.

De farste projekter under det femte rammeprogram ventes ivaerksat i 1999 eller 2000. Pa
listen over “nogleaktioner”, som Europa-Kommissionen har foresldet som rygraden i
dette nye program, cr der fire af sarlig relevans for borgernes transportnet. Det drejer sig
om baredygtig mobilitet og intermodalitet, transport pd land og marineteknologi,
morgendagens by og kulturarv og systemer og tjenester for borgerne*’. Kommissionens
forslag, der forst skal vedtages af Europa-Parlamentet og Radet, gér ud pa at udvikle
demonstrationer i stor mélestok samt teknologisk, organisatorisk og sociogkonomisk
forskning. 1 labet af 1998 vil Kommissionen sammen med medlemsstater og eksperter
udarbejde en detaljeret forskningsplan for hver nagleaktion.

2.4.3  Regionaludvikling og strukturfondenc

Den Europaiske Unions regionalpolitikker har til formal at stette udviklingen i regioner,
hvis skonomiske resultater ligger betragteligt under gennemsnittet. De sigter ogsa mod at
nedbringe den sociale udstedelse, der ofte er konsekvensen for arbejdslese og andre
ugunstigt stillede grupper. De vasentligste finansielle instrumenter er strukturfondenet
og Sambherighedsfonden. Det anerkendes i stigende grad, at lokal og regional transport
spiller en vigtig rolle for regional udvikling som led i de koordinerede
udviklingsstrategier.

I byomrader er byens kvalitet for cksempel vigtig, nar det gelder om at tiltreekke nye
investeringer fra  arbejdsgivere, iser dem, der har veluddannede og flytbare
medarbejdere. Dirlig lokal transport skaber et darligt milje og overbelastning, hvilket
forringer byens kvalitet. Nar beskaftigelseskoncentrationer som bycentre er lette at
komme rundt i til fods og har gode transportforbindelser, er de bedre i stand til at baere i
stribevis af hovedkvarterer og regeringskontorer, kulturelle aktiviteter og tjenesteydelser
til producenter. De tiltreekker ogsa flere turister og personer, der kommer for at gé pa
indkab.

45 ‘Second modified proposal for a European Parliament and Council decision concerning the 5th
Framework Programme of the European Community for research, technological development and
demonstration activities (1998 - 2002)’, COM (1998) 8.

46 Den Europziske Fond for Regional Udvikling; Den Europziske Socialfond; Fiskerifonden og Den
Europziske Udviklings- og Garantifond for Landbruget.
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Social udstadelse er i stadig stigende grad geografisk koncentreret og haenger sterkt
sammen med lille eller ingen adgang til biler. Mélrettede forbedringer i den offentlige
transport er derfor afgarende for, at efteruddanncelsesordninger og jobskabelsesinitiativer
bliver en succes.

Disse faktorer peger pi behovet for at investere i transport i byerne. Det skal ske pd en
sidan mide, at bacredyglighedsaspektet tilgodeses, og man undgdr at bidrage til byernes
uhe&mmede vakst og athengighed af biler.

I mange landdistrikter er der udviklet en ond cirkel, hvor oget brug af biler og faldende
eftersporgsel efter offentlig transport forsterker hinanden. Som et resultat heraf er der nu
mange steder, hvor athengigheden af en bil er nzsten fuldsteendig, og alternativer til
biler er sterkt begraensede eller ikke-eksisterende. Resultatet har veret, at folk i
landdistrikter, der ikke har adgang til biler, oftc ogsé har dérlig adgang til forretninger,
uddannclse, clicruddannelse og arbejde. I mellemtiden er biltrafikken voksct til ¢t sddant
omlang, at mange gennemgdende landeveje lider under miljomaessig lorringelse pi grund
af tralikken, og nogle er endda begyndt at blive overbelastede.

I landdistrikter i nerheden af storbyer er den onde cirkel blevet forstaerket, fordi borgerne
cr blevet mere villige til at pendle over lange afstande fra en bolig pa landet til et arbejde
i byen. Udviklingsstrategicr, der sigte mod at bidrage til en diversificeret gkonomi pé
landet for cksempel gennem fritidsaktiviteter og turisme, kan tilfere endnu mere trafik.
Lige som i byomréder er det vigtigt at se pa transportformernes miljokvalitet, hvis fritid
og turisme skal opfylde deres gkonomiske potentiale.

Da bebyggelserne pa landet ligger s& spredt, indsnavres mulighederne for at lose disse
problemer. Det betyder, at serviceniveauet og det net, der kan dakkes af offentlig
transport, aldrig vil kunne komme pa linie med det i byerne. Der findes ikke desto mindre
eksempler pd god praksis med hensyn til at bevare mobilitet i landdistrikter. Nogle er
bascret pd god fysisk planlegning og mobilitetsstyringsordninger. Andre satser pa
fleksibel udnyttelse af de forskellige transportkorctajer fra den offentlige og frivillige
scktor, der betjener hvert omréide, herunder postomdeling, sociale ydelser, sundhedspleje
og uddannclse. Kommissionen onsker at afdackke den type ordninger og sikre, at de
bliver omfattet af den lokale mobilitetsinformationstjeneste.

Luropa-Kommissionen vil ogsi afdeckke god praksis inden for gkonomisk udvikling i
regioner, byer og pé landet, der viser transportens rolle. '

Inden for rammerne af Agenda 2000 arbejder Kommissionen med en revision af
kriteriene for stetteberettigelse og evalueringssystemerne for strukturfondene.
Kommissionen agter at give en hgj prioritet til baredygtige lokale og regionale
transportsystemer i disse reviderede retningslinier. Den overvejer, hvordan man sikrer, at
initiativtagere til disse transportsystemer tager hensyn til spergsmal om tilgengelighed.

2.4.4  Tilvejebringelse af information om EU-finansiering

Baredygtig lokal og regional personbefordring bidrager til at opfylde mélsztningerne for
adskillige EU-programmer. Det drejer sig om det transeuropziske transportnet,
strukturfondene, programmer for forskning og teknologisk udvikling pa omraderne
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transportpolitik, transportmidler, telematikapplikationer og energi, PHARE, TACIS,
ISPA, LIFE, SAVE?" samt Den Europziske Investeringsbanks l&neprogrammer.

Europa-Kommissionen vil udgive et katalog over, hvordan disse programmer har stottet
lokal og regional transport fer i tiden. Her vil Kommissionen beskrive kriterier og
procedurer for statteberettigelse under hvert program.

47Fgllesskabets faglige bistandsprogram for 13 lande i Central- og @steuropa; faglig bistand til SNG
(Samfundet af Uafhzngige Stater); instrument for strukturpolitikker for forberedelse pé tiltredelse;
finansielt instrument for miljeet; aktiv insats til forbedring af energieffektiviteten

-23-



3. KONKLUSION

Luropa-Kommissionen har ct klart billede af” de fordele, det vil give, hvis lokal og
regional transport udnytter alle muligheder. Disse fordele er blandt andet eget brug af
alternativer til privatbilismen; hgjere hastigheder ved der-til-der rejser; storre mobilitet.
for kvinder, handicappede og @ldre; mindre forurening, mindre energiforbrug og mindre
CO, fra transport; og bedre udbytte af offentlige udgifter.

Dette arbejdsprogram alene kan ikke f disse ting til at ske. Hvad det derimod kan gere,
er at give en ekstra tilskyndelse og praktisk hjelp til de mange mennesker og
organisationer i hele Europa, der arbejder hérdt for at nd de samme mal - offentlige
myndigheder, transportoperaterer og transportbrugergrupper.

For at kontrollere, hvorvidt der rent faktisk sker a:ndringer i den rigtige retning med lokal
og regional transport, vil Kommissionen overviige fremskridt i retning af de ovenfor
beskrevae fordele. Den vil sammen med medlemsstaterne udvikle sammenlignelige data
om disse emner, sé der kan loretages sammenligninger pa lokalt og regionalt plan.

For at evalucre sit eget specifikke bidrag vil Kommissionen falge med i de politiske
planleggeres  og  praktiske operaterers  synspunkter. Den  vil  gennemfere
opinionsundersegelser og kvalitative interviews blandt de grupper, hvis arbejde den
statter, for at vurdere bevidsthedsniveau, accept og brug af arbejdsprogrammets
forskellige dele.

Det Europziske Rid, Europa-Parlamentet, Regionsudvalget og Det @konomiske og
Sociale Udvalg opfordres til at give deres tilslutning til arbejdsprogrammet i denne
meddelelse. Kommentarer vil ogsd vere velkomne fra lokale, regionale og nationale
myndigheder, transportoperatarer og brugergrupper - de organisationer, som udviklingen
af et effektivt og integreret borgernes transportnet i sidste ende er athengige af.
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Resumé af arbejdsprogrammet

priser

Aktorer Aktionsty
pe og
v tidsplan :
Aktioner Europa- Medlemss | Lokale & |Operater |Brugerorgani| Politik & FTU & Tilbud
Kommissionen | taterne regionale er& sationer lovgivning | undersegelser | om hjzlp
myndigheder | industri & stotte

Fremi ormationsudveksling
Oprettelse af Europaeisk Lokal Transport X X X X 1997+ 1998+
information Service
Stette til nationale rundbordskonferencer X X X X X 1998+
Hjaelp til europaeiske netvaerksorganisationer og X X X X X 1998+
sikring af adgang til informationer
Tilskynde til netvaerk i EU X X X 1998+
Fremme af EU-landenes deltagelse i FTU X X X X 1998+
Stette til forbindelse mellem nationale cykelstier X X X X X 1998
Bane atforbedre
Radgivning om teknikker til evaluering af lokale X X X 1997+
transporttienesters effektivitet
Pilotprojekt om fastlaeggelse af normer for X X X 1998
lokale personbefordringssystemer
Fremme af udbredt benchmarking for lokale og X X X X 1998+ 1999
regionale personbefordringssystemer
"Henstilling til CEN om kriterier til vurdering af X X 1998
personbefordring
Overvejeise af indfere kvalitetsmaerker eller - X X X X 1998
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Oprettelse af radgivende ekspertgruppe til
benchmarking for lokal og regional
personbefordring

1998+

Fremlaaggelse af meddelelse om benchmarking
inden for transport

1998

Etablering’a ymmer

Gennemgang af hvordan EU-instrumenter kan
fremme arealudnyttelsespolitikker, der stotter
baeredygtig transport

1998

Direktiv om miljgmaessig vurdering af visse
planer og programmer

2000

Handbog om og efteruddannelse i
transportaspekter af miljgmaessig vurdering

1995+

2000

Handbog om mobilitetsstyring og analyse af
hindringer

1998+

Stotte til en europeeisk platform om
mobilitetsstyring

1998+

Stotte til en raekke konferencer om
mobilitetsstyring

x| x| X X X

x| x| X X

1997+

Fremlzeggelse af meddelelse om
mobilitetsstyring

2000

Samarbejde med myndighederne om
fastsaetteise af lokale vejafgiftsordninger

1998+

Etablering af samordnede aktioner om forskning
i prissaetning for transport

1997+

Undersggelse af offentlighedens accept af
vejafgiftsforanstaltninger

1998

Undersegelse af skattesystemets behandling af
pendler- og forretningsrejser

1998

Fremlaeggelse af hvidbog om afgift pa
infrastruktur

1998

Statte til FTU og indferelse af
telematikapplikationer til betaling, information,
trafikkontrol samt aeldre og handicappede

x| x| x| > x| x| x| x| X X X X

1989+
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Samordnede aktioner om elektroniske
afgiftsopkraevningssystemer

1993+

Fremiaeggelse af meddelelse om elektronisk
opkreevning af afgifter

1998

Stette til ITS City Pioneer og Carisma: rad om
gennemferelse af transporttelematiske lasninger
for storbyer

1997+

Overvejelser om udvikling af referencenormer
for sporvogne/bybaner

1993+

Nye minimumskonstruktionsnormer for busser
og rutebiler

1999

'Udvikling og gennemfarelse af Auto/olie I- og II-
programmerne

1992+

Undersagelse af den nuvaerende anvendelse af
Feellesskabets lovgivning inden for national
personbefordring

1997+

Workshop og forslag til lovgivning om offentlige
tienesteydelser inden for lokal og regional
personbefordring

x

1998

COST-aktion om tilgaengelige jernbanesystemer

1996+

Forbedring af adgangen til lufthavne og fly

1998

Analyse af god praksis inden for
efteruddannelse af medarbejdere

Pad Pad o

P Py P

X1 X[ x

1998

Undersggelse over tilgeengelige taxaer

x| X[X|x

1998
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af Den Europaiske
nstrumenter

>Rve\;IS|on af fetméslmier for transeuropaeiske
transportnet for at tage hojde for lokale og
regionale tilkoblinger

1999

Indkaldelse af forslag til projekter om intermodal
forskning og demonstration

1997+

Forberedelse af Faellesskabets femte FTU-
rammeprogram

1997+

Revision af strukturfondenes retningslinjer for
transport

1999

Formidling af succeshistorier om udvikling af
lokal- og regionalomrader samt landdistrikter,
herunder transportens rolle

X[ X X X

1999

Afdaekning af god praksis inden for integreret
transport i landdistrikter

x

1998

Tilvejebringelse af information om EU-
programmer, der statter lokal og regional
transport

1999

Oveérvigl

Oe mng af tedénser inden for lokal og -
regional transport

1998+

Forbedring af mobilitetsdata for passagerer i
hele Europa

1995+

Overvagning af synspunkter hos politiske
planleeggere og operaterer

1998+
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FINANSIERINGSOVERSIGT

FORANSTALTNINGENS BETEGNELSE
Meddelelse fra Kommissionen: Udvikling af borgernes transportnet

BUDGETPOSTER

B2-704 Foranstaltninger til udarbejdelse, evaluering og fremme af en
politik for baeredygtig mobilitet

BS5-700 Finansiel stotte til projekter af faelles interesse i det

transeurop®iske transportnet

1998 — Fjerde FTU-rammeprogram:
B6-792 Teknisk-videnskabelig stotte
B6-7161 Transportforskning

B6-7211 Internationalt samarbejde

1999-2002 — IF'emte [FTU-rammeprogram:

B6-6631 Konkurrence- og baredygtig vackst
B6-6211 Befastelse af EF-forskningens internationale rolle
RETSGRUNDLAG

En eller flere af nedenstiende, athengig af foranstaltningernes art:
Traktatens artikel 74 — 84, 129 B- 129D og 130 L.

Rédet og Europa-Parlamentets afgorelse nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om
Fellesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropaiske transportnet.

Radets forordning (EF) nr. 2236/95 af 18. september 1995 om generelle regler for
Fallesskabets finansielle statte inden for transeuropiske net.

Radets beslutning 94/914/EF af 15. december 1994 om et serprogram for
forskning og teknologisk udvikling samt demonstration inden for transport (1994-
1998).

Ridets beslutning 94/807/EF af 23. november 1994 om et s®rprogram for
forskning og teknologisk udvikling herunder demonstration inden for samarbejde
med tredjelande og internationale organisationer (1994-1998),.

Kommissionens forslag til Radets beslutninger om serprogrammer til
gennemforelse af femte rammeprogram for Det Europziske Fallesskabs indsats
inden for forskning, teknologisk udvikling og demonstration(1998 - 2002) om
“konkurrence- og bzredygtig vakst” og “befestelse af EF-forskningens
internationale rolle”, KOM (98) 305 af 13. maj 1998.

Meddelelse fra Kommissionen: Borgernes transportnet - fuld udnyttelse af
potentialet i den offentlige personbefordring i Europa, KOM(95) 601 endelig
udgave af 29. november 1995.
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Meddelelse fra Kommissionen: Mod fair og effektiv priss@tning pé
transportomridet, KOM(95) 691 endclig udgave af 20. december 1995.

Beretning fra Kommissionen: Fallesskabsaktioner, der sigter pd at forbedre
bevaegelseshemmede personers adgang til transport, KOM(93) 433 endelig
udgave af 26. november 1993.

Meddelelse fra Kommissionen om en fallesskabsstrategi og ramme for
udbygning af vejtelematik i Europa, KOM(97) 223 endelig udgave, af 20. maj
1997.

BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN

4.1  Generelt formil. _
Forelxzgge et tredrigt arbejdsprogram for forbedring af lokal og regional
transport. Dette er en opfolgning af grenbogen om borgernes transportnet.

4.2  Varighed og nermere bestemmelser for forleengelse.
Det i meddelelsen beskrevne program dakker perioden 1998 - 2000. De
finansiclle konsckvenser strackker sig over en lengere periode pd grund aff
aktiviteter, der vil blive igangsat under femte rammeprogram.

KLASSIFIKATION AF UDGIFTERNE/INDTAGTERNE
5.1 Ikke-obligatoriske udgifter.
5.2  Opdelte bevillinger.
5.3 Indtagtstype.
Finder ikke anvendelse

UDGIFTERNES/INDTZAZGTERNES ART

e Forsknings- og demonstrationsprojekter med omkostningsdeling (FTU)

e for- og forskningsundersagelser, der finansieres op til 100% (FTU)

o subsidier til samfinansiering med andre kilder i den offentlige og/eller private
sektor.

Der forudses ingen indtzgter.

FINANSIELLE VIRKNINGER

7.1  Beregningsmetode for de samlede omkostninger ved foranstaltningen
(fastlzeggelse af gennemsnitsomkostninger pr. enhed).

Det i meddelelsen forelagte arbejdsprogram har kun finansielle virkninger for

eksisterende GD VII-midler. Det kraver ingen ekstra midler udover dem, der
allerede er taget hajde for i den eksisterende programmering.
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Omkostningerne er baseret pd prisen for forskningsprojekterne og -
underseggelserne skonnet ud fra lignende aktiviteter. Eventuel finansiering
besluttes efter indkaldelse af forslag og tilbud, der offentliggeres i hele EU, og en
derefter folgende uathengig vurdering.

For sd vidt angdr TIIN-transport, kan der pd nuvarende tidspunkt ikke gives
nogen budgectangivelser pd grund af en igangvarende diskussion med
medlemsstaterne om, hvorvidt, hvordan og med hvilken prioritet der skal
anvendes TEN-transport-finansiering til lokal/regional transport/adgang til nettet
under de nuvicrende og fremtidige retningslinjer (revision i 1999). Denne
finansicringsoversigt  omhandler  derfor kun  omrdder, hvor de finansiclle
konsckvenser cr klarere, nemlig GD VII's generclle “undersagelsesbudget” og
forsknings- og udviklingsaktioner

7.2  Omkostningernes fordeling pa foranstaltningens elementer.

Forpligtelsesbevillinger (mio. ECU, lgbende priser)

Fordeling 1998 ] 1999 [2000 [2001 |2002 [Ialt
B2-704 « 1,01 |[,1] |[0.6] 12.7]
B5-700 [PM] | [PM] |[PM] |[PM] |[PM] | [PM]
B6-7 [6,4] [6.4]
B6-6 (501 11501 1500 |[501 |[20.0]
Talt 747 (1611 1561 11501 |[5.00 |[291]

Tallene er vejledende og afhznger af de respektive instrumenters
godkendelsesprocedurer og den i meddelelsen indeholdte tidsplan. Der kan ikke
anferes nogen budgetoplysninger for B5-700 (TEN-transport) pd nuva&rende
stadium (se 7.1). '

7.3  Operationelle udgifter til undersegelser, eksperter osv., som falder ind
under budgettets afsnit B.

Forpligtelsesbevillinger (mio. ECU, lgbende priser)

Budget- 1998 (1999 | 2000 |2001 |2002 |Ilalt
post

Undersogel- | B2-704 [0,2] {1[0,2] |[0,2] [0,6]

ser B6-7 [0,4] [0,4]
B6-6 [0,4] |10,2] [0,6]
B2-704 [0,11 | (0,1} [0,2]

Eksperter B6-7 [0,6] [0,6]
B6-6 [0,4] [0,4]
B2-704 {0,1] [0,1]

Information/ | B6-6 [0,2] [0,2]

publikationer

Ialt (1,3] {[1,4] |[04] [3.1]
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Budgettet for ekspertmeder omfatter finansiel stette til arrangement af
ckspertmeder og rundbordskonferencer pa nationalt niveau, samt stgtte til COST-
aktiviteter.

7.4  Tidsplan for forpligtelses- og betalingsbevillinger.

- (mio. ECU, lebende priser)

1998 | 1999 | 2000 |[2001 | 2002 |Ialt
Forpligtelsesbevilling
er (741 |lo6,1] |[5.6] |(50] |[50] [I[29,1]
Betalingsbevillinger
1998 [2,2] [2,2]
1999 (3,00 |[1.8] [4,8]
2000 2,21 |{125] |[1,7] [6,4] .
2001 (1,81 |[2,2] |[1,5] [5,5]
2002 (1,77 | [2,0] |I1,5] [5,2]
2003 [1,51 |[2,0] [3,5]
2004 [1,5] [1,5]
Ialt [7.4] | 6,01 |[5.6] |[50] |[50] [[29.1]

FORANSTALTNINGER MOD SVIG

De foranstaltninger mod svig, der er indbygget i de instrumenter, der foreslas
anvendt til finansiering af de forskellige foranstaltninger, finder anvendelse. Dette
omfatter teknisk, finansiel, og administrativ kontrol, rapportering og overvagning.
De omfatter cndvidere intern revision udfoert af finansinspekteren og kontrolbesog
pa stedet udfert af Kommissionens finansinspektor samt af Den Europziske
Unions Revisionsret.

OPLYSNINGER OM OMKOSTNINGSEFFEKTIVITET
9.1 Speccifikke og kvantificerbare mal, malgruppe.

Denne meddelelse er en opfelgning af grenbogen om borgernes transportnet og

det arbejde, der er udfert af Task Force for Forskning i Intermodalitet pa

Transportomradet. Hovedmalene er:

e igen at understrege bchovet for vclfung,erende lokale og regionale
personbefordringssystemer som cn vacsentlig del af Europas transportsystem;

o at sxtte fokus pd betydningen af at integrere transporttjenester 1 én
sammenhzngende kade, hvilket krever et intermodalt koncept i
planlagningen, driften og tjenesterne;

o at fremlegge et tredrigt program med 49 initiativer, som omfatter
informationsudveksling, benchmarking, etablering af de rette politiske
rammer, og anvendelse af Fellesskabets finansielle instrumenter.
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Lokal og regional transport er i hovedsagen de lokale, regionale og nationale
myndigheders ansvar i samarbejde med transportoperaterer og -brugere. Det er
Kommissionens rolle navnlig at fungere som en stette og katalysator, der stiller
redskaber til ridighed og skaber de rette rammer en baeredygtig mobilitetspolitik.

9.2

9.3

Begrundelse for foranstaltningen.

I Amsterdam-traktaten indgér baredygtig udvikling som en af Den
Europaiske Unions mélsaetninger. Transport har en neglerolle i realiseringen
af denne malsetning og skabelsen af sammenherighed i forbindelse med
udvidelsen. Et velfungerende europzisk transportsystem krever god og
baeredygtig lokal og regional personbefordring. Lokal og regional transport er
fundamental for de europaiske borgeres livskvalitet.

Der kom mere end 176 skriftlige svar, efter at Kommissionen havde fremlagt
granbogen om borgernes transportnct i 1995. De kom fra et bredt udsnit af
kilder som f.cks. regeringer, regionale og lokale myndigheder,
transportoperaterer, ikke-statslige organisationer, fagforeninger og den
enkelte borger. Endvidere blev der afholdt et borgernes transportnetforum i
juni 1996 med deltagelse af 250 eksperter. En af de hovedkonklusioner, der
kan drages af alle svarene, er, at der inden for subsidiaritetsprincippets
rammer er bred stette til, at Kommissionen involveres i fremme af
baredygtig personbefordring 1 byer og regionalt.

En anden hovedkonklusion, som kan drages af det arbejde, der er udfert af
task forcen om transportintermodalitet, er, at intermodalitet er et
npglesporgsmal 1 arbejdet med at fremme der-til-der-transport.
Kommissionen etablerede med henblik pad en intensivering af
forskningsindsatsen inden for transportintermodalitet en task force til
forskning i transportintermodalitet. Task forcen havde under arbejdet en
lobende dialog med transportindustrien, transportoperatererne og -brugerne,
og dens hovedresultater og anbefalinger er medtaget 1 denne meddelelse.

Overvagning og evaluering af foranstaltningen

Kommissionen vil overvage udviklingstendenserne ved hjzlp af de
transportstatistikker, den indsamler. Hovedtendenser, der skal overvages, er
den samlede transportmengde, forskellige transportformers markedsandel,
der-til-der-rejsers hastighed, forskellige socialgruppers rejsevaner, forurening
og energianvendelse samt offentlige udgifter til transport.

Kommissionen vil gennem meningsmalinger overvige tendenser i
beslutningstageres og faktiske transportforbrugeres opfattelser, for
derigennem at male bevidstgerelsesniveauer, tilslutning til samt brug af
arbejdsprogrammets forskellige elementer.
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10.

UDGIFTER TIL ADMINISTRATION (BUDGETTETS SEKTION III, DEL A)

Den konkrete (remskaffelse af de nadvendige administrative ressourcer kommer
til at athaenge af Kommissionens érlige beslutning om ressourceallokering under
hensyn til personaletal og supplerende ressourcer, som budgetmyndigheden métte

- godkende.
10.1 Virkninger for antallet af stillinger
Stillingstype Personale til forvaltning | Kilde Varighed
af foranstaltningen
Varige Midlerti- | Eksiste- Supple-
stillinger | dige rende rende
stillinger ressourcer | ressourcer
i bererte
GD’er
Funktionarer | A | 1,5 1,5 3ér
ller B
idlertidigt Cl103 0,3 3ér
nsatte
I alt 1,8 1.8 3ér

10.2 Samlecde finansielle virkninger fra

ressourcer

supplerende menneskelige

Der er ikke anmodet om supplerende menneskelige ressourcer. De eksisterende
ressourcer, der kreves til forvaltning af foranstaltningen, er:

Stillingstype
Funktionzrer * 1,8x 108 000 ECUXx 3 &r= 583 200 ECU
I alt 583 200 ECU

* For funktionzrers vedkommende er beregningerne baseret pd A-1-, A-2-, A-4-,
A-5- og A-7-stillinger.
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10.3 Foregelse af andre administrative udgifter som felge af
foranstaltningen
(over 3 ar, ECU, lgbende priser)

Budgetpost Belgb Beregningsmetode
A-7010 57 000 60 tjenesterejser i EU (omkostning: 650 ECU
(tjenesterejscr, pr. rejse) plus 15 tjenesterejser til
osVv.) ansggerlande

84 180 6 ad hoc-meder med 20 deltagere i hvert — 10
A-7030 repracsentanter for medlemsstaterne
(ckspertmader (omkostning: 650 ECU pr. person) og 10
0sV.) andre cksperter (omkostning: 753 ECU pr.

person)

I alt 141 180

Midlerne vil blive fundet i GD VII’s eksisterende rammebelab.
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