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1. Konklusioner og anbefalinger

1.1.  E@SU statter den europaiske strategi for lavemissionsmobilitet (*) (strategien), herunder dens mal og metoder, som
er pa linje med hvidbogen om transportpolitik i EU fra 2011 (hvidbogen) (*) og de tilsigtede nationalt bestemte bidrag
(INDC), som EU og dets medlemsstater indgav pd COP21-konferencen, som E@SU ogsa har stettet (*), og som endvidere
blev godkendt af COP22-konferencen.

1.2.  E@SU gentager de bemarkninger, som det har fremsat i tidligere udtalelser om hvidbogen og dens gennemforelse
og om COP21-aftalens virkninger for EU’s transportpolitik, og papeger, at hvidbogens mal for drivhusgassemissioner stadig
galder, skent metoderne til opfyldelse af disse mal ma opdateres og styrkes.

1.3.  Udvalget bifalder foranstaltningerne i strategien, som er mere vidtgdende end hvidbogen, is@r innovationsfremme,
herunder en europaeisk strategi for samarbejdende intelligente transportsystemer (*), udviklingen af opkoblede, integrerede
og selvkerende koretojer, integration af elektriske karetgjer i energisystemet ved hjalp af intelligente net samt udviklingen
af nye forretningsmodeller og nye transportmenstre, som er resultatet af udviklingen af en deleskonomi og den generelle
udvikling af den digitale ekonomi.

1.4, EQSU stotter strategiens holistiske tilgang, som sikrer sammenhang mellem transport og andre politikomrader, f.
eks. udvikling af markedet for elektricitet, fremme af forskning og innovation, udvikling af nye transportlesninger og nye
kvalifikationer samt forbedret mobilitetsplanlaegning, herunder udvikling af den offentlige transport. Udvalget sé gerne en
videreudvikling af denne tilgang hvad angar forbindelserne mellem strategien og meddelelsen om opgradering af det indre
marked, herunder synergier mellem abning af markeder og effektivitet. Dette galder ogsd udsigterne for den digitale
gkonomi, herunder digital mobilitet, og udviklingen af en deleskonomi og en cirkuler gkonomi.

1.5.  E@SU understreger de mulige virkninger for transportmenstrene af den udvikling, der er beskrevet i punkt 1.4, og
peger pad de sociale folger, herunder virkningerne for brugerne og arbejdstagernes arbejdsvilkdr samt situationen for
mikrovirksomheder, der anvendes som underleveranderer. Det er nedvendigt at veere opmaerksom pa disse sporgsmal i
tilstraekkelig god tid for at kunne tage eventuelle problemer i oplgbet. Ligeledes bar virkningerne pa isolerede samfund tages
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1.6.  E@SU understreger, at det har altafgerende betydning at genoprette tilliden til fabrikanternes emissionsdata for
keretgjer, og statter de foranstaltninger, der har til formél at opné dette resultat. Udvalget fremhzaver endvidere betydningen
af stotte fra og dialog med de berorte parter og offentligheden og det vigtige i, at der tages skridt til at fastlaegge ansvar for
tidligere fejlagtige oplysninger og forebygge gentagelser.

1.7.  EQSU bifalder effektivitetsfremmende foranstaltninger, herunder tiltag til at lette gennemforelsen af det
transeuropaiske transportnet (TEN-T) og en revision af forordningen om et europzisk banenet med henblik pé
konkurrencebaseret godstransport, og hilser med tilfredshed, at der laegges vagt pa at fremme multimodaliteten og skabe
incitamenter for omstilling til transportformer med lave emissioner, herunder jernbanetransport og kombineret transport.
Udvalget noterer sig Kommissionens opfordring til markedsadgang for busser, men anbefaler, at Kommissionen ogs
overvejer andre politiske foranstaltninger til at udvide de offentlige transportnet og tilskynde til trafikoverflytning fra
personbiler. EGSU anbefaler derfor en mere tilbundsgdende gennemgang af de foreliggende muligheder. Udvalget beklager
imidlertid, at der ikke navnes noget om forbedrede regler om adgang til godskerselsmarkedet eller om den forbedrede
energieffektivitet, som det europziske modulsystem for vogntog kan levere. I denne forbindelse henleder EGSU desuden
opmarksomheden pé sin udtalelse om det indre marked for international vejgodstransport: social dumping og cabotage
(TEN/575) og understreger endnu engang vigtigheden af klar lovgivning, der kan hdndhaves, og nedvendigheden af at
bekaempe alle former for social dumping samt svig og misbrug i forbindelse med udstationering af arbejdstagere og adgang
til sociale ydelser.

1.8.  EQSU stetter endvidere planerne om at revidere eurovignetdirektivet, men understreger det vigtige i fleksibilitet,
hvis man skal undga urimelige omkostninger i fjerntliggende og tyndt befolkede omrader, herunder ger og bjergregioner.
Udvalget understreger ogsd betydningen af lige vilkdr mellem de forskellige transportformer for si vidt angar
infrastrukturudgifter og eksterne omkostninger for at sikre fair konkurrence mellem transportformerne.

1.9.  Udvalget noterer sig relanceringen af de europziske elektroniske bompengesystemer (EETS), som der blev truffet
beslutning om i 2004, og som stadig ikke er gennemfort, hvilket tyder p4, at der er behov for at revidere hele systemet for at
overvinde hindringerne for gennemforelse.

1.10.  EQSU hilser det velkommen, at opmarksomheden rettes mod alternative brandstoffer, idet der settes fokus pa det
vigtige i at fremme innovation og pd behovet for en passende ramme, der skal muliggere granseoverskridende anvendelse
af elektricitet, naturgas, brint og biobrandstoffer, som i trdd med E@SU’s tidligere fremsatte synspunkter ikke gar ud over
fodevareproduktionen. Udvalget gleder sig over fremhavelsen af interoperabilitet og standardisering for elektromobilitet.

1.11.  Udvalget bifalder endvidere prioriteringen af det vigtige spergsmal om finansieringslesninger, og henleder
opmarksomheden pa behovet for at finde samfinansieringslgsninger for smé projekter.

1.12.  EQSU glader sig over, at strategien finder det vigtigt at sikre statte fra civilsamfundet. Det peger pd de muligheder,
der ligger i en deltagelsesbaseret dialog med hensyn til at vinde stotte og lase problemer, og pd mulighederne for at skabe
koalitioner mellem civilsamfundet og de subnationale myndigheder (°).

1.13.  For at forbedre gennemsigtigheden foresldr E@SU, at Kommissionen offentliggor en drlig resultattavle for
emissioner inden for transportsektoren.

1.14.  Udvalget stotter de foranstaltninger, der planlegges gennemfort i samarbejde med Organisationen for
International Civil Luftfart (ICAO) og Den Internationale Sefartsorganisation (IMO), og mener, at der kunne ivarksattes
yderligere tiltag f.eks. i form af en struktureret ekstern dialog med nabolande om transport med lave emissioner forud for
lanceringen af konkrete projekter.

1.15.  EQSU konstaterer, at forslaget om indsatsfordeling lader det vare op til den enkelte medlemsstat at beslutte,
hvordan den ndr sit mal for nedbringelse af drivhusgasemissioner, og anbefaler, at de krav, transportsektoren palagges,
holdes inden for de granser, der er opstillet i hvidbogen.

1.16.  Udvalget beklager, at Kommissionen ikke leengere synes at have en ajourfering af hvidbogen péd dagsordenen, selv
om digitaliseringen, den energipolitiske udvikling, den holistiske tilgang til politikudformning og gennemforelsen af
Kommissionens nuvarende program kraver en ajourfering.

() EUT C 299 af 4.10.2012, s. 170, EUT C 389 af 21.10.2016, s. 20.
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2. Baggrund

EU’s emissionsreduktionstilsagn og hvidbogen fra 2011 om transportpolitikken

2.1.  Den 20. juli 2016 vedtog Kommissionen en pakke af foranstaltninger til reduktion af emissioner inden for sektorer,
der ikke er dakket af EU’s emissionshandelssystem (ETS) (pakken).

2.2.  Pakken er et led i gennemforelsen af den nedbringelse pa 40 % af drivhusgasemissionerne inden 2030 i forhold til
1990-niveauet, som blev vedtaget af Det Europaiske Rad den 23.-24. oktober 2014, og den forpligtelse (tilsigtet nationalt
bestemt bidrag (INDC)), som Den Europziske Union og dens medlemsstater indgik pd COP21-konferencen i Paris i
december 2015.

2.3.  Det fremgér af konklusionerne fra oktober 2014, at ETS-sektorer skal nedbringe emissionerne med 43 %, og
sektorer uden for ETS, herunder anden transport end luftfart, med 30 %, hvilket skal fordeles mellem medlemsstaterne ud
fra retferdigheds- og solidaritetskriterier. Der er ingen specifik henvisning til transport i konklusionerne.

2.4, Hvidbogen om EU’s transportpolitik 2011 (COM(2011) 144) konkluderer, at de udviklede landes drivhus-
gasemissioner skal reduceres »med 80-95 % i forhold til 1990 inden 2050« for at begranse den globale opvarmning til
under 2 °C. Det vil veare tilstraekkeligt at »transportsektoren [skal] reducere mindst 60 % af drivhusgasemissionerne i
forhold til 1990« eller 20 % under 2008-niveauet (8 % over 1990-niveauet) inden 2030.

2.5.  Kommissionen har bekreftet, at disse mal er kompatible med 2014-politikrammen for klima- og energipolitikken i
perioden 2020-2030, 201 5-rammestrategien for energiunionen og de forpligtelser vedrerende tilsigtede nationalt bestemte
bidrag (INDC), som EU har indgaet (°).

2.6.  Kommissionen har endvidere erklaeret, at en yderligere indsats er nedvendig efter 2020 for at na disse mal ().

2.7.  Den seneste vurdering af hvidbogens gennemferelse konkluderer, at det er for tidligt at drage konklusioner, og
satter fokus pa gennemforelse (°).

Pakken
2.8.  Pakken bestdr af:

— En overordnet meddelelse med titlen »Fremskyndelse af Europas omstilling til en lavemissionsskonomi« (COM(2016)
500) (meddelelsen)

— Et lovgivningsforslag om bindende arlige reduktioner af drivhusgasemissionerne fra medlemsstaterne fra 2021 til 2030
(COM(2016) 482) (forslaget om indsatsfordeling)

— Et lovgivningsforslag om medtagelse af drivhusgasemissioner og optag fra arealanvendelse, @endringer i arealanvendelse
og skovbrug i klima- og energirammen for 2030 (COM(2016) 479)

— En europeaisk strategi for lavemissionsmobilitet (COM(2016) 501) (strategien).

2.9.  Meddelelsen opstiller de grundleggende principper for gennemforelse, herunder en byrdefordeling, der str i
forhold til medlemsstaternes skonomier (rimelighed og solidaritet), fleksibilitet gennem anvendelse af emissionsrettigheder
i sektorer uden for ETS, opretholdelse af ambitigse reduktionsniveauer for drivhusgasemissioner ved at behandle hver
sektor separat (miljemassig integritet). Meddelelsen fremhaever det vigtige i et gunstigt milje for omstilling.

2.10. Forslaget om indsatsfordeling fordeler ansvaret mellem medlemsstaterne for de tilsigtede nationalt bestemte
bidrag i henhold til COP21-Parisaftalen. Hver medlemsstat afgar, hvordan den vil opnd resultaterne.

) COM(2014) 15 final, s. 14, punkt 4.1; COM(2015) 80 final; COM(2011) 112 final s. 6.
() COM(2014) 15 final, s. 14, punkt 4.1.
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2.11.  Strategien gennemforer hvidbogens maél for emissionsreduktioner. Den satter fokus pé vejtransport og
indeholder folgende hovedpunkter:

a) Effektivitet, adfeerd, vejafgifter
— Optimering af transportsystemerne
— Pévirkning af adferden gennem vejafgifter
— Fremme af multimodaliteten
b) Alternative braendstoffer
— Fremme af alternativ energi med lave emissioner til transport
— Udvikling af andengenerationsbiobrandstoffer
— Direktiv om etablering af infrastruktur for alternative brandstoffer (2014/94/EU)
¢) Lavemissionskeretojer
— Fealles standarder for at lette graenseoverskridende rejser
— Fremme af nulemissionskeretgjer, bl.a. gennem offentlige indkeb
— Certificering af CO,-udslip og brandstofforbrug for busser og tunge godskeretgjer
— Genskabelse af tilliden til mdling af emissionsniveauer under faktiske kerselsforhold.

d) Skabelse af en sammenheeng: synergier og nye forretningsmodeller, innovation, den digitale ekonomi,
kompetenceudvikling, investering og stgtte

— Skabelse af gunstige rammer for lavemissionsmobilitet gennem synergier med andre politikomrdder, forskning,
innovation og kompetenceopbygning

e) Luftfart og sefart — en international indsats

— ICAO har nu foreslaet en global markedsbaseret foranstaltning for luftfart, og IMO er i feerd med at udvikle kriterier
for energieffektivitetsdesign for skibsfart, begyndende med overvdgning af emissioner.

3. Generelle bemaerkninger

3.1. I overensstemmelse med sin holdning til hvidbogen og EU’s nationalt bestemte bidrag (INDC) (°) stetter EGSU de
mdl, der er opstillet i strategien.

3.2.  EO@SU bekrafter sin stotte til hvidbogens maél, beklager ligesom i sin udtalelse fra 2015 om gennemforelsen af
hvidbogen, at det indre marked for transport stadig er langt fra at veere fuldfert, og gentager, at tiltag i den retning vil blive
hilst velkommen (*°). Fuldfarelse af det indre marked ville forbedre ressourceeffektiviteten og reducere emissionerne. Det
ber opnas ved hjalp af klare regler, der kan hdndhaves, og ledsages af foranstaltninger til at bekeempe alle former for social
dumping samt svig og misbrug i forbindelse med udstationering af arbejdstagere og adgang til sociale ydelser.

3.3.  EQSU stetter endvidere de nye, innovative elementer i strategien sdsom C-ITS, herunder udvikling af kooperative,
forbundne og selvkerende keretgjer, integration af elektriske keretgjer i energisystemet gennem intelligente net og
udviklingen af nye forretningsmodeller og nye transportmenstre, der opstr dels gennem udviklingen af en delegkonomi
via IT-platforme, dels gennem den generelle udvikling af den digitale gkonomi. Digitale systemer vil ogsd have indvirkning
bade pa passager- og godstransporten, og vil f.eks. optimere trafikstremmen og muligheden for at treeffe ressourceeffektive
valg, som reducerer emissionerne (*').

(®)  EUT C 24 af 28.1.2012, s. 146, EUT C 291 af 4.9.2015, s. 14, EUT C 303 af 19.8.2016, s. 10.
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(")  COM(2016) 766 final.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070370422&uri=CELEX:52011AE1607
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070403333&uri=CELEX:52015AE0399
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070435320&uri=CELEX:52016IE0773
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070488671&uri=CELEX:52015AE0399
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070520637&uri=CELEX:52016DC0766

31.5.2017 Den Europaiske Unions Tidende C 173/59

3.4, EQSU understreger, at det har altafgerende betydning at genoprette tilliden til fabrikanternes emissionsdata for
keretgjer, og stotter den foranstaltning, der har til formal at opnd dette resultat. Udvalget fremhaver betydningen af stotte
fra og dialog med de berorte parter og offentligheden og det vigtige i, at der tages skridt til at fastlagge ansvar for tidligere
fejlagtige oplysninger og forebygge gentagelser.

3.5. EQSU gentager, at mange af de foresldede foranstaltninger kreever fleksibilitet og tilpasning til lokale forhold,
herunder vejafgifter (*?).

3.6.  Det bekraefter sin stotte til mélene for COP21-Parisaftalen og EU’s tlls1gtede nationalt bestemte bidrag, og gentager,
at disse forpligtelser ikke tllf@]el’ noget til de mal, der er opstillet i hvidbogen (*%). Udvalget noterer sig parternes stotte til
gennemforelsen af Parisaftalen i Marrakesh-handlingserkleringen og oprettelsen af et Marrakesh-partnerskab for global
handling, der involverer bdde parts- og ikkepartsinteressenter.

3.7.  E@SU gentager det synspunkt, at det er nedvendigt at evaluere gennemforelsen af hvidbogen og rammestrategien
for en modstandsd%rigtlg energiunion (COM(2015) 80) og, om nedvendigt, tilfaje nye foranstaltninger med henblik pd at nd
de opstillede mal (

3.8.  EO@SU understreger det ngdvendige i at skabe et miljo, der fremmer gennemforelsen af strategien, eller en gunstig
ramme, og henviser i den henseende til Kommissionens meddelelse med titlen »Vejen fra Paris« (*°) vedrerende behovet for
at »bevaege os vak fra et fragmenteret system, der er karakteriseret af mangel pa koordinering af nationale politikker,
markedsbarrierer og energiisolerede omréader«. Energiunionen er en ramme for et gunstigt miljo for energiomstilling, og den
kommende strategi til fremme af forskning, innovation og eget konkurrenceevne vil udnytte synergierne mellem energi,
transport, den cirkulere gkonomi og industriel og digital innovation med henblik pd at gore EU’s aktuelle og fremtidige
CO,-fattige og energieffektive teknologier mere konkurrencedygtige. Som allerede nevnt i punkt 3.3 ovenfor omfatter dette
ogsd foranstaltninger til forbedring af feerdigheder og fremme af forskning og udvikling.

Det er nedvendigt med en indsats fra en rakke forskellige interessentgrupper — offentligheden, forbrugerne,
arbejdsmarkedets parter, SMV’er, innovative nystartede virksomheder og globalt konkurrencedygtige industrier. Intelligente
byer og bysamfund og deres rolle i udviklingen af den offentlige transport og transportplanlegningen navnes som steder,
hvor en stor del af de fremtidige &ndringer kommer til at finde sted (*°).

3.9.  Strategien benytter en tilgang, der gir pd tveers af sektorer, f.eks. i forbindelse med behovet for gunstige betingelser,
og ndr det drejer sig om digitale mobilitetslesninger og forbindelser med energipolitikken. Denne tilgang ligger pa linje med
arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene om gennemforelsen af hvidbogen og med Kommissionens meddelelse
om opgradering af det indre marked, som begge forsgger at gore sektorpolitikkerne mere synlige og forstaelige ved at
placere dem inden for rammerne af overordnede EU-strategier (*”).

3.10.  E@SU stetter strategiens holistiske tilgang til transportpolitik, men efterlyser en videreudvikling af strategien, f.eks.
ndr det gaelder ssammenhangen mellem strategien og meddelelsen om opgradering af det indre marked, herunder synergier
mellem markedsabning og effektivitet samt de muligheder, der ligger i det dlgltale marked, delegkonomien og den cirkulere
okonomi, f.eks. virkningerne pi transportmenstre og sociale aspekter (*°).

3.11.  Kommissionens arbejdsdokument, som ledsager strategien, beskaftiger sig med en raekke nye »udviklinger i
samfundetc, f.eks. deleakonomi inden for transport, selvkerende og forbundne keretojer, digitalisering og mobilitet som en
serviceydelse. Disse udviklinger, herunder ogséd den stigende brug af internetplatforme, burde have vaeret navnt i strategien.

EUT C 24 af 28.1.2012, s. 146.

EUT C 303 af 19.8.2016, s. 10, punkt 1.3, 3.1, 4.6, 5.1 og 5.2.
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3.12.  EQSU beklager, at strategien ikke kommer ind pd de sociale aspekter, herunder forbrugerrettigheder,
arbejdsmarkedsrelationer og mikrovirksomheders status, ved nogle af de planlagte initiativer, f.eks. C-ITS-planen, den
digitale skonomi, nye transportmenstre og en yderligere abning af markedet i forskellige transportsektorer. Udvalget anser
det for vigtigt at tage fat pd disse sporgsmal pa et tidligt stadium for at undga unedige spaendinger.

3.13.  EQSU finder det positivt, at strategien ogsd rejser spergsmdilet om finansiering, som er af grundleggende
betydning for strategiens gennemforelse. Det henleder opmarksomheden pd finansieringsbehovene i omrider med
begransede finansielle ressourcer og projekter, som ikke er store nok til at nd terskelvardierne for medfinansiering fra EU.
Der bor vare muligheder for finansiering af smé projekter i transportsektoren, som det er tilfeeldet i energisektoren.

3.14.  EQSU finder, at revisionen af hvidbogen, som Kommissionen allerede havde planlagt for 2016 (**), er vigtig,
Udvalget er ikke enigt i, at det er for tidligt at vurdere gennemforelsen (**) da udviklinger sisom digitaliseringen,
udviklingen af energipolitikken og den holistiske tilgang til politikudformning og gennemferelsen af Kommissionens
nuvarende program kraver en ajourfering af hvidbogen.

3.15. EQSU stotter strategiens forslag om eksterne foranstaltninger, iser yderligere tiltag inden for ICAO og IMO
vedrerende luftfart og skibsfart. Det beklager, at strategien ikke kommer ind pa andre former for eksterne foranstaltninger, .
eks. strukturerede dialoger og benchmarking med nabolande i @steuropa og Nordafrika.

4. Serlige bemeerkninger

4.1.  E@SU gér ind for den handlingsplan, der er vedlagt strategien, med forbehold af folgende bemarkninger:

— Det beklager, at handlingsplanen, som foreslar at lette gennemforelsen af TEN-T og revidere forordningen om et
europaisk banenet med henblik pd konkurrencebaseret godstransport, og ogsd kommer ind pd reglerne for
markedsadgang for bustjenester, ikke navner de planlagte forslag om forbedrede regler vedrorende adgang til markedet
for vejgodstransport. Hermed tages der ikke hensyn til et element i reguleringen af transportmarkedet, hvor der er
behov for veasentlige forbedringer af markedets funktion, s& det kan udvikle sig til et mere energi- og ressourceeffektivt
transportsystem. E@SU henleder opmarksomheden pd sin udtalelse om det indre marked for international
vejgodstransport: social dumping og cabotage (TEN/575) og understreger endnu engang vigtigheden af klar lovgivning,
der kan handhaves, og nedvendigheden af at bekaempe alle former for social dumping samt svig og misbrug i
forbindelse med udstationering af arbejdstagere og adgang til sociale ydelser.

— EO@SU konstaterer med tilfredshed planerne om revision af eurovignetdirektivet (1999/62/EF), direktivet om
interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer i Fellesskabet (EETS) (2004/52/EF) og Kommissionens
afgorelse af 2009 om tekniske aspekter af EETS.

— Det gentager det synspunkt, at fleksibilitet og forebyggelse af urimelige omkostninger i fjerntliggende og tyndt befolkede
regioner, herunder ger og bjergregioner, bor vare vigtige elementer i ethvert fremtidigt forslag (*').

— EETS-direktivet blev vedtaget i 2004 og er trods en rackke forsgg stadig ikke gennemfort. EQOSU mener, at konceptet nu
ber revideres for at gere det mere attraktivt for operaterer og brugere.

4.2, Udvalget er enig i, at der i den europiske strategi for samarbejdende intelligente transportsystemer ligger et
betydeligt potentiale, i og med at den kan tilfore en merverdi gennem oget effektivitet, og det peger pa de andringer, som
C-ITS vil indebare for transportmenstrene, markedsstrukturen, aftaleretlige forhold og sociale aspekter, da der f.eks. vil
vare et sztigende antal mikrovirksomheder, som ledes via internetplatforme. Der ber tages beharigt hensyn til disse

aspekter (*).

((7)  EUT C 303 af 19.8.2016, s. 10, punkt 1.4 og 5.2.
(*%)  SWD(2016) 226, afsnit 5, s. 34 og afsnit 2, s. 4.
(") EUT C 303 af 19.8.2016, s. 10 — punkt 1.6.

(*9) COM(2015) 192 final.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070738378&uri=CELEX:52016IE0773
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070738378&uri=CELEX:52016IE0773
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?qid=1487070796615&uri=CELEX:52015DC0192
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43. EQSU stotter strategiens mal om at fremme multimodalitet og understreger, at de mest ressourceeffektive
transportlgsninger ber foretrakkes i hvert enkelt tilfelde. Endvidere hiber udvalget, at evalueringen af direktivet om
kombineret transport vil fore til en nyttig ajourfering med tilstrackkelig fleksibilitet til at sikre optimal effektivitet, men uden
bestemmelser om parallel markedsadgang inden for vejtransport. Udvalget understreger betydningen af at skabe
incitamenter til en overgang til transportformer med lav udledning, herunder jernbanetransport og kombineret transport,
og vigtigheden i den forbindelse af, at infrastrukturudgifter og eksterne omkostninger handteres pa en made, der sikrer fair
konkurrence mellem transportformerne.

4.4.  EQSU henleder opmarksomheden pa den forbedrede ressourceeffektivitet, der er forbundet med 25,25 meter lange
vogntog (det europziske modulsystem (EMS)). To EMS-vogntog kan fragte den samme mangde gods som tre
konventionelle vogntog, hvilket betyder bedre energieffektivitet og feerre emissioner pr. enhed. Med forbehold af de enkelte
medlemsstaters vurdering ber EMS-vogntog derfor tillades, hvor forholdene er passende, herunder ogsd i den
grenseoverskridende trafik.

4.5. EQSU bakker op om strategiens tilgang til alternative brandstoffer, herunder behovet for markedsstotte og
udrulning af infrastruktur i trdd med de forskellige transportformers forskellige behov, hvilket i gjeblikket hovedsagelig er a)
elektricitet, primeert til biler, b) naturgas i forskellige former, primeert til lastbiler, busser og skibe, og ¢) biobrandstoffer.
E@SU understreger, at sektoren for alternative breendstoffer er i stadig udvikling, og at bdde udbud og eftersporgsel kan
andre sig.

4.6.  EQSU bifalder planerne om udvikling af biobrandstoffer, som ikke kommer fra landbrugsprodukter eller indebarer
arealanvendelse, som gdr ud over fodevareproduktionen, men fra andre kilder som rest-, bi- og affaldsprodukter, herunder
fra skovbrug, i trdd med synspunkter, som tidligere har varet fremsat af EQSU (*’).

4.7.  Udvalget fremhaver det vigtige i at inddrage civilsamfundet og de subnationale myndigheder i gennemf@relsen af
strategien. En vigtig del heraf vil vaere oget brug af en deltagelsesbaseret dialog med civilsamfundet som foreslaet i EQSU’s
sonderende udtalelse af 11. juli 2012 med titlen: »Transporthvidbog: Civilsamfundets tilslutning og deltagelse« (**), som har
fort til to konferencer, én i Malme i 2015 og én i Milano i 2016, om udformningen af fremtidens hovednetkorridorer, hvor
man droftede gennemforelse, forvaltning og finansiering.

4.8.  For at forbedre gennemsigtigheden foreslir E@SU, at Kommissionen offentligger en darlig resultattavle for
emissionsreduktion.

4.9. Udvalget peger ogsa pa det vigtige i at etablere en koalition for at stotte gennemforelsen og lgse problemer som
foresldet i EASU’s udtalelse om dette emne (*).

4.10. E@SU beklager, at forslaget om indsatsfordeling ikke omhandler det mulige behov for secktorspecifikke
emissionsreduktionsmal. Strategien fastholder, at hvidbogen er rettet mod transportsektoren og tager udgangspunkt i en
fornuftig vurdering af, hvad der er gennemferligt og ikke har negative folger for transportfunktionerne. De yderligere skridt,
der er beskrevet i det arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene, som ledsager strategien, er beskedne og ville
nedbrmge emissionerne fra transport med 18-22 % inden 2030 sammenlignet med de 18-19 %, der indgdr i de aktuelle
planer (

Bruxelles, den 23. februar 2017.

Georges DASSIS
Formand
for Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg

(*>) EUT C 303 af 19.8.2016, s. 10, punkt 1.8.

(**) EUT C 299 af 4.10.2012, s. 170, punkt 1.11 og EUT C 389 af 21.10.2016, s. 20.
(**)  EUT C 389 af 21.10.2016, s. 20.

(*®)  SWD(2016) 501, afsnit 5, s. 82-83.
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