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Udtalelse om Kommissionens meddelelse til Radet og Europa-Parlamentet om transporttele-
matik i Europa

(96/C 18/09)

Det Gkonomiske og Sociale Udvalg besluttede den 30. marts 1995 under henvisning til
forretningsordenens artikel 23, stk. 3, atudarbejde en udtalelse om den ovennavnte meddelelse.

Det forberedende arbejde henvistes til @SU’s Sektion for Transport og Kommunikation, som
udpegede Achim Denkhaus til ordferer. Efter Achim Denkhaus’ dedsfald blev Dethmer
Kielman udpeget til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 29. september 1995.

Det Okonomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 329. plenarforsamling af 25. og 26. oktober
1995, medet den 25. oktober 1995, enstemmigt folgende udtalelse.

1. Resumé af Kommissionens meddelelse

1.1.  Med udgangspunkt i en indgdende beskrivelse
af transportsektorens problemer giver rapporten en
fremstilling af de telematiksystemer og -tjenester, der
droftes for ajeblikket. Samtidig indeholder den en rekke
forslag til fremtidige aktiviteter i Kommissionen.

2. Generelle bemzrkninger

2.1.  Udviklingen i levestandard, vakst, beskzftigelse
ogkonkurrenceevne medferer ogsa fremover en yderlige-
re vekst i person- og godsbefordringen i EU. Sterre
produktivitet, bedre infrastrukturer og en mere effektiv
anvendelse af koretojerne skal modvirke denne vaekst
i transportydelserne ved at sikre en lavere vakst i
korselsydelserne og dermed en mindskelse af trafikken.
De begrensede arealressourcer, mulige miljgbelastning-
er og hensynet til energiforbruget ger det nedvendigt.
Anvendelse af transporttelematik kan bidrage vesentligt
til at oge infrastrukturog keretojseffektiviteten. Sik-
kerheden, som er en vasentlig faktor for transportkvali-
teten, kan ligeledes forbedres betydeligt via telematikap-
plikationer.

2.2. Mobilitet er ikke et mail i sig selv, men et
middel til at opfylde andre mélsatninger. Er begrebet
»baeredygtig mobilitet« overhovedet anvendeligt? Pa den
ene side fir man det indtryk, at der kan manipuleres
med mobilitet, og pa den anden side er der mulighed for
en meget subjektiv vurdering af bide mobiliteten selv
og spergsmalet om dens baredygtighed. Med begrebet
»sustainable mobility« (Kommissionens hvidbog af
1992) bereres ogsi spergsmalet om mobilitetens frem-
tidssikring. I si henseende har telematikapplikationer
pa transportomradet stor betydning i fremtiden.

2.3.  Telematikapplikationer pa transportomridet
har allerede tidligere varet af stor betydning for alle
transportformer og deres graenseflader, og de vil frem-
over blive endnu vigtigere. Vejtransport, banetransport,
indlandsskibsfart og setransport samt lufttransport og
deres indbyrdes grenseflader, nemlig lufthavne, havne,
terminaler og banegirde abner et bredt spektrum af

muligheder for kommende telematikapplikationer, som
rekker videre end de allerede eksisterende systemer.
Specielt ma man vere opmarksom pa den intermodale
virkning af felles telematikstrukturer for de forskellige
transportsystemer.

2.4.  Et korrekt anvendt telematiksystem forbedrer
udnyttelsen af infrastrukturkapaciteten. Man vil uden
tvivl opna meget positive resultater, ndr man p4 basis af
informationer om aktuelle trafikophobninger kan give
rutevejledning og siledes fordele trafikstremmen, undga
overbelastning og dermed kedannelser, age sikkerheden
og siledes nedbringe antallet af ulykkestilfzlde.

Drejer det sig om regulere kapacitetsflaskehalse, kan
telematikapplikationer imidlertid ikke erstatte kapaci-
tetsfremmende investeringer.

2.5.  OSU er endvidere af den opfattelse, at telematik
ikke ma bruges til at gennemtvinge en omlegning eller
undladelse af transport, siledes som det forlanges i visse
kredse, fordi de ikke er bekendte med de faktiske
muligheder for en omlegning af vejtransporten og den
utilstrekkelige kapacitet inden for »miljevenligere«
transportformer. Telematikkens primare mal skal der-
imod vere oget sikkerhed og produktivitet inden for
alle transportformer. Telematik ber endvidere fremme
forstaelsen af transportinformationer, f.eks. om private
og offentlige transport- og infrastrukturoperatarers
udbud og grensefladeorganisation, og dermed bidrage
til at tilvejebringe forudsatningerne for eget anvendelse
af kombineret transport og til at sikre systemernes
interoperabilitet. Befragterens frie valg er i sidste instans
den hurtigste vej til at opna et effektivt transportsystem.

2.6.  Envisdel af efterspergslen efter fysiske transpor-
tydelser kan imidlertid afgjort erstattes af telekommuni-
kation og informationsteknologi, for eksempel i form af
telesalg eller telearbejde.
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2.7.  Overordnede, europadekkende systemer kan
virke konkurrencehe@mmende, ogsa inden for telematik.
Man ma derfor ved udformningen af potentielle systemer
passe pa, at der ikke opstar nationale eller europadek-
kende, offentlige eller private monopoler.

2.8. 1 Kommissionens meddelelse peges der pd en
rekke mail, som vil kunne nis med telematik. Der
foretages imidlertid ikke en klar sondring mellem over-
ordnede og underordnede mal. Man kan derfor fi det
indtryk, at transporttelematikken tillzgges en nasten
magisk kraft.

2.9. Med den nuvzrende viden om eksisterende eller
mulige telematiksystemer og i betragtning af de behov
og udfordringer, der folger af udviklingen inden for
transportydelser, kan der opstilles folgende hovedmail:

— oget sikkerhed;
— mindre miljebelastning;

— hajere grad af infrastrukturudnyttelse, bl.a. ved at
hindre kedannelse;

— transportbrugerfordele i kraft af en mere effektiv
anvendelse og udnyttelse af keretojerne.

Ovennzvnte mal skal forbedre infrastrukturernes og
transportoperaterernes effektivitet, beskytte ressourcer-
ne og hojne kvaliteten, og de vil generelt resultere i bedre
konkurrenceevne og dermed bidrage til at bevare og

skabe arbejdspladser i EU.

Nir det drejer sig om paligning af omkostningerne
for benyttelse af infrastrukturen, giver telematikken
mulighed for en bedre anvendelse af brugerbetalingsprin-
cippet og har den fordel, at provenuet indtjenes der,
hvor omkostningerne opstir. Dette er for eksempel ikke
tilfeldet med hensyn til dieselafgiften, hvor brugeren
ganske vist betaler, men provenuet ikke altid finder
derhen, hvor det skal (optankning i Holland og kersel i
Tyskland).

2.10.  Huvis transporttelematikken skal fungere, ma
transporten kontrolleres og dirigeres. Dermed ndres
transportoperaterernes og -brugernes grad af frihed.
Samfundet ma derfor ni til enighed om, hvor vidtgidende
endringer i friheden man vil acceptere for at kunne
bevare og udvikle mobiliteten.

2.11.  Blivertransporttelematik en yderligere betingel-
se for at benytte infrastrukturerne, eges den teknologisk-
organisatoriske risiko. Trafikafviklingen far en yderlige-
re dimension, som uvzgerligt indebarer tekniske og
betjeningsmassige risici, og dermed gor det samlede
transportsystem vanskeligere tilgengeligt for de euro-

pxiske borgere. Man kan derfor frygte, at transportbru-
gernes accept vil udeblive, for eksempel hvis utilstrekke-
ligt gennemprevede teknikker forer til fejldebitering af
automatisk pilignede vejgebyrer eller forstyrrelser af
trafikafviklingen, hvilket disse teknikker netop skulle
hindre.

Man ber analysere maélenes objektive og subjektive
vaerdi og vurdere, om de fordele, der givetvis er knyttet
til transporttelematikken, stir i et fornuftigt forhold til
denne risiko.

2.12.  Transportbrugernes holdning til transporttele-
matik er trods alt afgerende for, om den kan fungere.
Manglende accept (antal brugere, udnyttelsesfrekvens)
vil gore systemerne urentable og ineffektive.

Hvis man vil sikre sig brugernes accept, er det ikke nok
at afklare de principielle spergsmal vedrerende mal,
frihedsgrad og risiko, der er ogsa andre vigtige betingel-
ser: systemet skal vare gennemskueligt, og brugerne
skal oplyses om det og lre at anvende det i praksis.

3. Dader kan vere klare fordele ved telematikappli-
kationer pa transportomradet, men der ikke er fastlagt
helt klare rammer i den politiske debat, fremsetter @SU
nedenstiende forslag til videreudvikling af telematikan-
vendelsen inden for europzisk transport.

Der er behov for:

— klare mal;

— politiske rammebetingelser;

— fastleggelse af anvendelsesbetingelser;

— implementering.

3.1. Hovedmailene for telematikapplikationer, som
anfort i millisten 1 punkt 2.9, m3 dreftes af de berarte
parter, der skal fastlegge dem i fellesskab. De enkelte
mal kan ikke kun gennemfores isoleret, men ogsi i
sammenhzng med andre mal.

3.1.1.  Transportoperatererne og -brugerne, infra-
strukturoperatererne, de statslige organer pa alle niveau-
er, herunder ogsé lokale myndigheder, telematikoperate-
rerne og ikke mindst samfundsog erhvervslivets interes-
segrupper skal inddrages i denne méildebat.

3.1.2. Deoverordnede teknologiske systemer for tele-
matikapplikationer inden for transport er udviklet; nu
mi vi beslutte, hvorledes og til hvilke formail de skal
bruges.
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3.2.  Der skal fastlegges langsigtede, stabile politiske
rammebetingelser. Politikken ber vere konsistent og
harmoniseret p3 alle politiske niveauer.

3.2.1. Det ber forst og fremmest afgeres, hvilke
politiske niveauer der er ansvarlige for hvad, og hvor
vidtrekkende og forpligtende de efterfolgende be-
slutninger skal vare.

3.22. Det er ogsd vigtigt, at det i de politiske
rammebetingelser afklares, hvilken grad af frihed der
skal vere for mobilitet og transporttelematiksystemer.

3.2.3. Deti punkt 2.11 bererte spergsmal om risiko-
vurdering ma diskuteres og afgeres af de berorte parter.

3.2.4.  Alledeltagereitransporttelematiksystemer bor
vare underlagt kodificerede adferdsnormer, der udfor-
mes pa grundlag af politisk konsensus.

3.2.5. Det mi afklares, om transporttelematik skal
vare det offentliges eller den private sektors opgave, og
hvor intensiv en konkurrence man ensker pd markederne
for telematikydelser. @SU foretrakker, at det offentlige
forvalter de telematikapplikationer, som i hovedsagen
har til formil at forbedre trafikafviklingen og ege
sikkerheden. De svrige opgaver kan varetages af den
private sektor. Som anfert i Kommissionens meddelelse
flyder demarkationslinjerne mellem det offentlige og
det private. Denne udvikling pdvirkes uden tvivl af
telematikken. @SU tilslutter sig derfor Kommissionens
forslag om at skabe partnerskaber mellem den offentlige
og den private sektor pa dette omrade.

3.3.  Der ma tilvejebringes pilidelige anvendelsesbe-
" tingelser.

3.3.1.  Systemarkitekturen mé sikre europadekkende
standarder for transmissionsteknologier samt interope-

rabilitet og fleksibilitet, si ogsi fremtidige behov kan
daekkes.

3.3.2.  Et samlet regelset med bindende standarder
krever et ensartet europaisk retsgrundlag, som skal
anerkendes og anvendes pd alle statslige og lokale
niveauer i medlemsstaterne. Det er en politisk opgave at
sikre, at usikkerhedsmomenter fjernes i videst mulige
omfang for at skabe storre tillid blandt bdde brugere og
producenter.

3.3.3.  Ansvaret (rollefordelingen) for udvikling og
drift af den overordnede telematikstruktur, transportin-
frastrukturens abning for telematiksystemer og bruger-
nes medinddragelse m3 fastlegges. Det er iser nedven-

digt at etablere forbindelsen mellem transportinfrastruk-
turen og telematikinfrastrukruren.

3.3.4. Man méi finde ud af, hvem der er mulige
deltagere (infrastrukturoperaterer, transportbrugere og
grensefladeorganisationer). Det m3 klarlegges, om for
eksempel fodgengere, cyklister i vejtrafikken, privatfly
1lufterafikken og lystbide pa vandvejene skal medregnes.

3.3.5.  Driftsvilkirene for dem, der deltager i telema-
tiksystemer, skal fastlzgges med den fornedne fleksibili-
tet og med ferrest mulige konkurrencehindringer. Det
ma dog ikke hzmme det samlede systems funktionsevne.

3.3.6. Intensiv anvendelse af telematiksystemer giver
systemoperatererne mulighed for at drage konklusioner
om brugernes mobilitetsadfard. Det er derfor uhyre
vigtigt at treffe foranstaltninger til beskyttelse af den
enkeltes rettigheder og personlige data.

3.3.7. Manharikkeidagfuld viden om elektromagne-
tiske felters og andre interferensers indvirkning pi
helbredet. Ogsa her er der behov for szrlig arvigenhed.

3.4.  Depotentielle fordele ved anvendelse af telemati-
kapplikationer pa transportomréidet er si store, at de,
der hester fordelene ved dem, ogsd ma stille dem til
radighed. Det betyder, at implementeringen af systemer-
ne primart mé overlades til det private initiativ. Sifremt
almene samfundsmassige interesser er involveret, er det
imidlertid ogsd enskeligt, at det offentlige investerer i
telematikapplikationer.

Staten kan hegjst fremme erhvervsmassig og privat
implementering af telematikapplikationer med finansiel
igangsatningsstotte.

3.4.1. Vedimplementeringen er det vigtigt, at menne-
sker uddannes og opleres til at benytte systemerne. De
nedvendige kvalifikationer for at ferdes 1 trafikken
(kerekort) ber snarest muligt udvides til ogsa at omfatte
brugen af telematiksystemer. Telematiksystemerne ber
vere si brugervenlige, at enhver kan bruge-dem.

3.4.2. Det kan vare udmarket at rette opmzrk-
somheden mod de smi og mellemstore virksomheder
(SMV), men de smé virksomheder dominerer i transport-
sektoren. Hvad der i andre erhvervssektorer betragtes
som SMV, tager sig ud som k&mpekoncerner i transport-
sektoren. Interessen for de sm4 og mellemstore virksom-
heder er ringe 1 dag. Der tilbydes meget pa dette omréde,
men relativt set er det kun meget fi virksomheder, som
benytter sig heraf.

3.4.3. Transporttelematikkens tillegstjenester bor
helt og holdent overlades markedet, dvs. det frie spil
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mellem udbud og eftersporgsel for brugere og bruger-
grupper. En offentlig information, som omtalt i
punkt 3.1, 3.2 og 3.3, skulle ikke vare nedvendig.

3.4.4. Markedsinformationer med hensyn til udbud
af og efterspargsel efter transportydelser inden for
godsbefordring er afgjort vanskelige at opnd pa basis
af telematikapplikationer. Da transportleverandorerne
mener, at det truer deres markedssegmenteringsstrategi-
er og ikke kan sikre, at efterspergslen vil kunne imed-
ekommes i det enskede omfang, det vere sig kvantitativt
eller kvalitativt, ser markedsdeltagerne selv med den
storste skepsis pd disse markedsinformationer, nar de
bearbejdes isoleret.

4. Afsluttende bemzrkninger

4.1. Der eksisterer telekommunikationsteknologier
med europadakkende standarder, som allerede har vist
sig at vare egnede til konkrete telematikapplikationer
inden for transport. Med det formal at ege sikkerheden,
nedbringe miljegenerne, undgd trafikkeer og udnytte
keretajerne mere effektivt ber man snarest tilvejebringe

Bruxelles, den 25. oktober 1995.

de politiske betingelser og forudsztningerne for europa-
dzkkende anvendelse. Derefter ber systemimplemente-
ringen i videst mulige omfang overlades til det private
initiativ.

4.2.  Mikroskonomiske cost/benefit-overvejelser
forer til private initiativer bide blandt systemleverande-
rerog systembrugere inden for telematik p transportom-
radet. Makroskonomiske cost/benefit-overvejelser skal
ogsd omfatte umalelige politiske og samfundsmassige
dimensioner. I den forbindelse skal diskussionen af mal,
midler og virkninger imidlertid feres si zrligt og
objektivt som muligt, og der m3 tages hensyn til alle
bererte parters synspunkter.

4.3.  Udviklingen af transeurop=iske transportnet er
en gunstig lejlighed til at skabe klarhed om malene og
til at fi fastlagt de politiske rammebetingelser og
anvendelsesvilkirene for transporttelematik. Denne mu-
lighed ber udnyttes.

4.4. Telematikapplikationer inden for transport er
ganske klart en vigtig investering i Europas fremtid. Det
er pd heje tid, at det teknologiske forspring konsolideres
og videreudvikles gennem praktisk anvendelse.

Carlos FERRER
Formand for

Det Qkonomiske og Sociale Udvalg



