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Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Infor-
mationssamfundet, som vedtog sin udtalelse den 7. oktober 2011.

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pd sin 475. plenarforsamling den 26.-27. oktober
2011, medet den 26. oktober 2011, folgende udtalelse med 170 stemmer for, 3 imod og 8 hverken for

eller imod:

1. Konklusioner og anbefalinger

1.1 Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg (E@SU)
bifalder i det store og hele hvidbogen om kereplanen for et
felles europzisk transportomrdde (i det felgende benaevnt
»koreplanen). De strategier, der fremlegges i kereplanen,
ligger i alt veesentligt pa linje med E@SU’s anbefalinger i tidli-
gere udtalelser. Udvalget har imidlertid nogle forbehold pé en
reekke omrédder.

1.2 E@SU er enigt i, at 2050-mdlet om en nedbringelse af
drivhusgasser med 60 % i transportsektoren, selv om det inde-
barer en stor udfordring, ligger pé linje med EU’s overordnede
klimapolitiske mél, og at det giver en rimelig balance mellem
behovet for hurtige drivhusgasreduktioner og den tid, der er
nedvendig for at optimere energieffektiviteten i et falles euro-
peisk transportomrdde og for at udvikle nye og beredygtige
breendstoffer og fremdriftssystemer, der skal nedseette afhaengig-
heden af fossile brandstoffer.

1.3 E@SU konstaterer, at der er en stor kloft mellem malsaet-
ningerne, metoderne til deres opfyldelse og den nedvendige
finansiering. Udvalget anbefaler en bedre forbindelse mellem
kereplanens strategiske tiltag (frem til 2050) og de mere prak-
tiske og umiddelbare foranstaltninger (2020 og 2030).

1.4 Som det med rette fremhaves i kareplanen, krever en
storre markedsandel af de forskellige transportformer investe-
ringer i infrastruktur, men kereplanen beskaftiger sig hovedsa-
gelig med finansieringen af det fremtidige centrale TEN-T-
netverk og angiver en rakke muligheder for at eoge i det

mindste en del af den nedvendige stotte. Afgifter og privat
finansiering er ikke realistiske losninger i alle tilfeelde. Disse
betragtninger har ogsa relation til infrastruktur i almindelighed,
herunder den vejinfrastruktur og -vedligeholdelse, som stadig er
nedvendig. EASU anbefaler, at der inden for den flerdrige
finansielle ramme for perioden efter 2013 tildeles tilstraeekkelige
finansielle midler til transportinfrastruktur. Kommende projekter
kreever bedre samordning mellem medlemsstater og EU-institu-
tioner om planlegnings- og prioriteringskriterier og méd nedven-
digvis ogsd omfatte modernisering af den eksisterende infra-
struktur.

1.5  E@SU stetter en strategi, der forsyner EU med en effektiv
og reelt baredygtig transport, der tager hejde for ekonomiske,
miljemaessige og sociale udfordringer. Udviklingen inden for alle
transportformer bar tage storre hensyn til den sociale dialog og
styrke den. Udvalget noterer sig henvisningen i kereplanen til
»minimumskrav for udbud af tjenester«. Dette er imidlertid et
spergsmdl, der herer ind under overenskomstforhandlingerne i
de enkelte EU-lande. E@SU er enigt med Kommissionen i, at
den sociale dialog er afggrende nedvendig for at forebygge
konflikter pa arbejdsmarkedet — med fuld respekt af arbejds-
tageres ret til kollektive skridt i henhold til artikel 151 i trak-
taten om Den Europaiske Unions funktionsméde.

1.6 Ud over den veagt, der er lagt pd det nedvendige i at
skabe gunstige vilkdr for kvalitetsjob i transportsektoren, ber
der ogsd fremsattes forslag til foranstaltninger, der skal styrke
uddannelsestilbuddene og bistd markedsaktererne i rekrutte-
ringen af nye medarbejdere. Den sociale dimension er generelt
svagt reprasenteret i kereplanen.
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1.7 Kereplanen er ret pessimistisk, nir det galder mulighe-
derne for at nedbringe kulstofindholdet i transportsektorens
braendstofforbrug. Ud over at befordre udviklingen af nye frem-
driftssystemer og brandstoffer burde det méske overvejes at
give endnu mere stotte til foranstaltninger, der kan optimere
brugen af en sddan transportteknologi, reducere antallet af
transporter og samtidig opretholde den samlede kapacitet
gennem e-fragt, bedre logistik, bedre keretgjer og udvikling af
grenne korridorer.

1.8 Koreplanen bygger pd princippet om kombineret trans-
port, et aspekt af begrebet samordnede transportformer
(samordnet modalitet), men foresldr ogsd specifikke mal for
skifte til andre transportformer (30 % af vejgodstransporten pa
strekninger over 300 km skal overgd til andre transportformer
sdsom jernbane- eller vandvejstransport inden 2030 og mere
end 50% inden 2050). Denne foresldede standardlgsning
savner et tilstreekkeligt videnskabeligt grundlag, og hverken
hvidbogen eller konsekvensanalysen giver nogen logisk begrun-
delse for en sddan terskel.

1.9 Koreplanen anbefaler en udvidelse af liberaliseringspoli-
tikken, navnlig inden for jernbanetransport. EGSU’s medlemmer
anmoder om, at der gennemfores en afbalanceret vurdering af
de reformer, der er gennemfert i medlemsstaterne, navnlig af
metoderne for adskillelse af infrastrukturforvaltningen og
togdriften og deres indvirkning pd forsegene pa at age
togenes passagertal og anvendelsen af jernbanerne samt pa
sikkerheden, beskeftigelsen, —servicekvaliteten, produktions-
omkostningerne og den prismassige overkommelighed for de
rejsende.

1.10  Kereplanen foreslar at indfere obligatoriske dbne udbud
for tildelingen af public service-kontrakter. EGSU forventer, at
Kommissionen, inden den forelegger forslag herom og senest
inden for seks maneder efter den 3. december 2014, udarbejder
en rapport om gennemferelsen af forordning (EF)
nr. 1370/2007, som det fremgdr af artikel 8, stk. 2, i Kommis-
sionens dokument.

1.11  E@SU understreger den betydelige udfordring, som den
offentlige transport i byerne udger inden for rammerne af en
baredygtig transportpolitik. Det er absolut nedvendigt at
udvikle en effektiv, sikker, prismeassig overkommelig offentlig
transport i byerne, som kan konkurrere med den private trans-
port. Dette antager endnu sterre betydning i betragtning af
denne transportforms positive virkninger pd emissioner, stgj
og trafikoverbelastning. E@SU gér derfor ind for, at EU under
hensyntagen til naerhedsprincippet fastsatter mal for medlems-
staterne inden for udviklingen af den offentlige transport i
byerne og mobiliserer midler fra strukturfondene og samherig-
hedsfondene for at bidrage til udviklingen og moderniseringen
af den offentlige bytransport. I den forbindelse ber observatoriet
for bytrafik geres mere operationelt.

1.12  Endelig kommer kereplanen ind pd varetransport i
byer, men pd en madde, der er for afdempet og defensiv. I
betragtning af at leveringstid pd de sidste kilometer er af afge-
rende betydning for frie varebevagelser i det indre marked og
for fremme af baredygtige transportvalg, kunne kereplanen

have undersagt, om det eventuelt ville vaere relevant at fastlegge
en falles strategi og foresld bindende lovgivning pd omradet.

2. Indledning

2.1  Hvidbegerne fra 1992 og 2001 havde forst og fremmest
til hensigt at sikre mere beredygtig transport, f.eks. gennem
overflytning af trafik fra vejene til mere miljovenlige transport-
former, herunder sg- og jernbanetransport og transport ad de
indre vandveje, ved at fremme miljovenlige losninger, ved at
paleegge transportsektoren at betale de reelle omkostninger for
samfundet gennem indregning af de eksterne omkostninger,
men ogsd ved at forsege at mindske transportbehovet gennem
effektiv planlegning.

2.2 1 arenes lob, og navnlig i forbindelse med midtvejsrevi-
sionen i 2006 af Kommissionens transporthvidbog fra 2001, er
der i stigende grad lagt vagt pd samordnet mobilitet, effektive
multimodale transportkader og behovet for tilstrackkelige infra-
strukturer og stettesystemer som et middel til at mindske trans-
portsektorens gkologiske fodaftryk.

2.3 Koreplanen adskiller sig fra tidligere hvidbeger med
hensyn til raekkevidde, da den bygger pd en vision, der strackker
sig over fire drtier frem til 2050 omfattende nogle mere kort-
sigtede mal, der skal nds inden 2020 og 2030, og ved klart at
fremhaeve, at der ikke kan gives kab pd mobiliteten. Ikke desto
mindre fastsatter koreplanen ambitiese mal for baredygtighed,
iser hvad angdr energieffektivitet, mindre afhaengighed af olie,
reducerede drivhusgasemissioner og teknologisk udvikling.

3. Generelle bemarkninger

3.1 EQSU hilser kereplanen velkommen som et veardifuldt
bidrag til udviklingen af et effektivt og baredygtigt transportsy-
stem i Europa. De strategier, der fremlagges i kereplanen, ligger
i alt vasentligt pd linje med E@SU’s anbefalinger i tidligere
udtalelser.

3.2 Det ma beklages, at listen over foresldede foranstalt-
ninger indeholder sd fa tidsfristangivelser. Sddanne frister
kunne muligvis udledes ved at sammenligne med de ti mél,
der opstilles i kapitel 2.5 i kereplanen, men det ville vaere ren
spekulation. I praksis sikrer kereplanen ikke nogen klar koor-
dinering af strategiske foranstaltninger (frem til 2050) med
taktiske foranstaltninger (der kan vedtages med det samme).
Koreplanen ber iser skitsere en mere pracis arbejdsplan for
perioden 2013-2020.

3.3 E@SU anerkender transportens helt centrale rolle som
konkurrence- og velstandsfaktor, og er klar over behovet for
at skabe et integreret europzisk transportsystem og for at
forbedre baredygtigheden og fremme transportformer med
lave kulstofemissioner, oge energi- og ressourceeffektiviteten,
forbedre forsyningssikkerheden og -uafhangigheden og
mindske trafikoverbelastningen. E@SU gar ind for den veegt,
der laegges pd optimering af multimodale logistikkeder og en
mere effektiv brug af transportinfrastrukturen. Det stotter ogsd
kereplanens strategi, der gar ud pa i hejere grad end i tidligere
versioner af hvidbogen at anvende markedsdrevne foranstalt-
ninger.
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3.4 I tidligere udtalelser har E@SU endvidere opfordret til
klare og konkrete foranstaltninger, som er tilpasset en effektiv
opndelse af de tilstraebte mél. Pa en rakke punkter kunne kore-
planen ses som et vigtigt skridt fremad i denne henseende
begyndende med det generelle udsagn i punkt 13, der gir ud
pa, at der ikke vil kunne opnds tilstrakkelige resultater med
hensyn til olieatheengighed, CO,-emissioner, adgangsaspekter
og de sociale omkostninger i form af ulykker og stgj, hvis vi
fortsatter i samme spor.

3.5 De fleste planlagte initiativer sigter mod gennemforelse
af et transportsystem med samordnede transportformer inden
for et falles europzisk transportomrdde. Det ma bifaldes, at der
leegges vagt pd samordnede transportformer. EQSU under-
streger, at den samordningsstrategi, kareplanen bygger pd, ger
det muligt at optimere alle transportformer samt forbindelsen
mellem dem. Udvalget onsker imidlertid at fremseette bemeerk-
ninger til en rakke af de planlagte foranstaltninger.

3.6  Koreplanen opstiller meget ambitiese mal for et gron-
nere transportsystem, men er ikke realistisk med hensyn til,
hvordan det skal opnds, og hvor meget det vil koste. EGSU
er betenkelig ved kloften mellem madlsatningerne, metoderne
til deres opfyldelse og den nedvendige finansiering.

3.7  Det langsigtede mal om en reduktion pa 60 % af trans-
portsektorens CO,-emissioner inden 2050 udger en meget stor
udfordring, som kunne veare et centralt led i den tekniske og
politiske udvikling i transportsektoren, hvis det bibeholdes i en
overskuelig fremtid.

3.8 E@SU er enigt i, at emissionsmaélet ligger pd linje med
EUs overordnede holdning til klimabeskyttelse, og at der
hermed er fundet en balance mellem samfundets behov for
hurtige drivhusgasreduktioner og muligheden for inden for
kort tid at gd over til at anvende alternative brendstofkilder
til transportsektorens vigtige bidrag til EU’s ekonomi. E@SU
foreslar, at dette langsigtede mél i kereplanen ledsages af en
reekke mere konkrete og maélbare mellemlangsigtede mal for
mindre olieathangighed, stgj og luftforurening.

3.9 E@SU noterer sig det utvetydige og vigtige udsagn i
kereplanens punkt 18, der gdr ud pd, at »vi ikke kan give
keb pd mobiliteten«. Udvalget anser det for vigtigt, at dette
udsagn ikke misfortolkes som om, man gdr imod enhver foran-
staltning, der gor transporten mere energieffektiv, reducerer
emissionerne, f.eks. gennem transportoptimering af forsendelser
og bedre logistik til opnéelse af hgjere lastfaktorer, og fremmer
offentlig transport. Kereplanen indeholder en liste over disse
foranstaltninger, som udvalget generelt hilser velkommen. Kere-
planen opfordrer til @ndringer i adfeerd og forbrug. Det vil
naturligvis vare en stor udfordring at finde en balance
mellem at opfylde kereplanens emissionsmél og fortsat imade-
komme samfundets mobilitetsbehov i EU. Derfor finder EGSU
udsagnet i punkt 18 vigtigt.

3.10  Hvad angar vejgodstransport stetter EGSU behovet for
en effektiv udnyttelse af de tilgengelige ressourcer ved at koor-
dinere mindre forsendelser og indfere optimale, logistiske,
multimodale »grenne korridorer« gennem samarbejde mellem
offentlige og private akterer. EGSU konstaterer imidlertid, at
det ambitise mal om en reduktion pd 60 % af CO,-emissio-
nerne maske vil kreeve en bredere vifte af mere gennemgribende
foranstaltninger.

3.11 Koreplanen behandler behovet for at ege alternative
transportformers konkurrenceevne. E@SU stotter dette mal,
forudsat at det opnds ved at fremme oget kapacitet og kvalitet
af jernbaner, indre vandveje og nerskibsfart samt ved at sikre
effektive intermodale tjenester, og ikke ved at hindre udvik-
lingen af effektive og baredygtige vejtjenester i EU.

3.12  Samtidig med at Kommissionen og medlemsstaterne
aktivt fremmer alternative transportformer, ber de ogsd satte
alt ind for at gore vejtransporten gkonomisk og miljemaessigt,
men ogsd socialt mere baredygtig. EGSU er bekymret over de
spendinger, der er opstdet som folge af forskelle i den sociale
beskyttelse og i lenniveauet inden for vejtransportmarkedet.
Udvalget understreger den sociale dialogs betydning inden for
denne sektor, og peger pd betydningen af en effektiv gennem-
forelse af de overvdgningsforanstaltninger, der indgar i vejtrans-
portpakken, som treeder i kraft den 4. december 2011. EQSU
anmoder Kommissionen om ngje at felge medlemsstaternes
gennemforelse af denne pakke og opfordrer Kommissionen og
medlemsstaterne til at afsette de nedvendige midler til hind-
havelse og kontrol af de galdende regler pd vejtransport-
omrddet. EU ber endvidere tage skridt til at sikre rimelig
konkurrence, ordentlige arbejdsvilkdr og eget trafiksikkerhed,
bla. i forbindelse med adgang til det indre transportmarked
for vognmend fra tredjelande og mulige risici for markedsfor-
vridning.

3.13  Som det med rette fremfores i kereplanen, vil det
kreeve betydelige investeringer i infrastruktur, herunder i
vejanlag, hvis alternative transportformer skal sikres en hejere
markedsandel. Kareplanen angiver imidlertid ikke klart, hvordan
det skal finansieres. Generelt at ty til private investeringer og
infrastrukturafgifter kan ikke veere nogen universallgsning. Som
det fremgér af en rakke tidligere udtalelser, gir EASU ind for, at
de eksterne omkostninger internaliseres inden for transportsek-
toren. Udvalget er enigt i, at »forureneren betaler«princippet
betyder, at de gkonomiske instrumenter skal afspejle transpor-
tens reelle omkostninger for samfundet med henblik pd at
pavirke markedsadferden i en baredygtig retning. 1 den hense-
ende bor indtegterne fra disse ekstraafgifter eremarkes til
udvikling af baredygtig transport og optimering af hele trans-
portsystemet med det formdl at realisere en reelt baredygtig
mobilitetspolitik. Disse afgifter ber ligeledes holdes adskilt fra
afgifter, der er indfert af finansieringshensyn, dvs. afgifter som
er baseret pa brugerbetalingsprincippet.
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3.14  Hvad angdr indregningen af de eksterne omkostninger,
gentager EQSU, at denne foranstaltning skal finde anvendelse pa
alle transportformer (*). I en nylig udtalelse konkluderede E@SU,
at de eksisterende afgifter i transportsektoren gradvis ber
erstattes med mere effektive markedsbaserede instrumenter
med henblik pd at indregne de eksterne omkostninger i pris-
strukturen.

3.15  E@SU tvivler staerkt pad det hensigtsmassige i de speci-
fikke mal for skifte til andre transportformer, der foreslds i
kareplanen: 30 % af vejgodstransporten pa strekninger over
300 km skal overgd til andre transportformer sdsom jernbane
eller vandvejstransport inden 2030 og mere end 50 % inden
2050. Denne foresldede standardlesning savner tilstraeckkeligt
videnskabeligt grundlag, og hverken hvidbogen eller konse-
kvensanalysen giver nogen logisk begrundelse for en sidan
taerskel. Hertil kommer, at en sddan vision, hvis den gennem-
fores, ville placere en tung byrde pd mange medlemsstater i
udkanten af EU og derved underminere princippet om social
samhgrighed. EGSU opfordrer Kommissionen til omhyggeligt at
undersoge dette sporgsmdl og give de nedvendige forklaringer.
Udvalget konstaterer imidlertid ogsd, at ca. 85 % af fragt-
mengden i EU er kortdistancetransport pd under 150 km,
hvor der er ikke er sandsynlighed for noget reelt alternativ til
vejtransport i de kommende artier.

3.16  Det samme galder malet om, at persontransport over
mellemlange distancer generelt bor overgd til jernbanerne. Gget
offentlig bustransport forekommer at vare en verdifuld
mulighed, som ikke er medtaget i kereplanen.

4. Sarlige bemearkninger

4.1 EOQSU stotter programmet for det transeuropaiske trans-
portnet og konstaterer, at det udvidede EU har et oget behov pa
transportinfrastrukturomradet, og at det er nedvendigt at se pa,
hvordan de eksisterende politikker og gennemforelsesinstru-
menter kan tilpasses de udfordringer, vi stir over for (3).

42 EOSU gir ind for skabelsen af et falles europaisk
luftrum, som er af grundleggende betydning for at sikre den
europziske luftfartssektors konkurrenceevne pé verdensmar-
kedet. Udvalget opfordrer til et sterkere engagement fra alle
luftfartsinteressenters side for at sikre en komplet og hurtig
gennemforelse af EU's ambitigse mél for sikkerhed, omkost-
ningseffektivitet, kapacitet og baredygtighed i lufttransportsek-
toren.

4.3 EQ@SU konstaterer, at oprettelsen af et falles europaisk
jernbaneomrdde er nedvendig for at muliggere baredygtig

(") EQSU's udtalelse om indregning af de eksterne omkostninger,
EUT C 317 af 13.12.2009, s. 80.

(%) EQSU’s udtalelse om beeredygtig udvikling af EU’s transportpolitik
og planlegningen af TEN-T-projekter, EUT C 248 af 25.8.2011,
s. 31.

konkurrence med andre transportformer. Udvalget understreger
behovet for at skabe vilkar, der sikrer sd lige markeds- og
finansieringsbetingelser for de forskellige transportformer som
muligt (3).

4.4  EQSU minder om, at udviklingen af et falles europaisk
jernbaneomrade er staerkt athaengigt af, at der gores fremskridt i
den tekniske interoperabilitet (3).

4.5  Koreplanen anbefaler en udvidelse af liberaliseringspoli-
tikken inden for jernbanetransport. Inden der imidlertid tages
yderligere skridt i den retning, herunder strukturel adskillelse af
tjenester og infrastruktur, anmoder E@SU om, at der foretages
en afbalanceret vurdering af foranstaltningernes indvirkning pé
jernbanesektorens konkurrenceevne, servicekvalitet, beskaefti-
gelse og produktionsomkostninger med henblik pa, at der kan
tages beherigt hensyn til de betydelige forskelle, der ofte er i
medlemsstaternes erfaringer med forskellige reformer.

4.6 EQSU minder om behovet for at finde nye finansierings-
kilder til jernbaneinfrastruktur baseret pd en objektiv og komparativ
cost-benefit-analyse. Udvalget henviser i den sammenhang til sin
nylige udtalelse om et felles europaisk jernbaneomrade, hvori
det foresldr at overveje investeringsincitamenter med udgangs-
punkt i forslag nr. 15: »fremme oprettelsen af private obligationsldn
til finansiering af europeiske projekter< og nr. 16: »undersoge mulig-
heden for foranstaltninger, der kan tilskynde til, at iser langsigtede
private investeringer bidrager mere aktivt til gennemforelsen af Europa
2020-strategiens mdl« i Kommissionens meddelelse »Pd vej mod en
akt for det indre marked«. EASU kan kun godkende en eventuel
oprettelse af en felles transportfond, hvis den er neutral og afbalanceret
i forhold til alle transportformer (3).

4.7 Koreplanen foreslar at indfere obligatoriske abne udbud
for tildelingen af public service-kontrakter. EQSU forventer, at
Kommissionen, inden den forelegger forslag herom og senest
inden for seks méneder efter den 3. december 2014, udarbejder
en rapport om gennemfprelsen af forordning  (EF)
nr. 1370/2007, som det fremgér af artikel 8, stk. 2, i Kommis-
sionens dokument.

4.8 EOSU understreger, at europzisk skibsfart er forende pa
verdensmarkedet og er aktiv pd mange omrdder inden for den
maritime sektor. Inden for omrdder som adgang til det frie
marked, europisk skibsfarts konkurrenceposition, sikkerhed,
miljoet og arbejdsmarkeder ber der tages hensyn til skibsfartens
internationale karakter.

(}) EQSU's udtalelse om udviklingen af et felles europaisk jernbane-
omrade, EUT C 132 af 3.5.2011, s. 99.
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4.9  EQSU konstaterer, at EU’s medlemsstater opfordres til at
ratificere Den Internationale Arbejdsorganisation (ILO)’s konven-
tion om sefarendes arbejdsforhold for at sikre lige vilkdr pa
internationalt plan, uden at dette gir ud over de hgjere stan-
darder, der matte eksistere i EU. EU-lovgivningen ber ligge helt
pd linje med den internationale lovgivning, iseer med konven-
tionen om sefarendes arbejdsforhold (MLC) og Den Internatio-
nale Sefartsorganisation (IMO)’s konvention om uddannelse og
certificering af sefarende (STCW-konventionen).

410  »Blue Belt,, det falles europziske setransportomrade,
som kereplanen stetter, har til hensigt at reducere de admini-
strative byrder i forbindelse med toldprocedurer inden for den
EU-interne setransport. Dette hilses velkommen. Der henvises i
den forbindelse ikke til sociale standarder, og E@SU forventer
derfor, at EU’'s medlemsstater inden for kort tid serger for, at
Den Internationale Arbejdsorganisation (ILO)'s konvention om
sofarendes arbejdsforhold (2006) bringes i anvendelse og hand-
haeves, sd der bliver sat skub i forbedringen af de sociale stan-
darder pd sefartsomrddet. E@SU gnsker, at Kommissionen
indferer de nedvendige foranstaltninger for at opnd den
ngdvendige harmonisering af de sociale standarder vedrerende
trafikken inden for EU under hensyntagen til behovet for lige
vilkdr internationalt pd dette omréde.

4.11  Hvad angdr oprettelsen af et EU-register og EU-flag for
setransport og transport ad indre vandveje, bor gennemforlig-
heden af et EU-register ngje vurderes. Det ville vaere vanskeligt,
om ikke umuligt, at koble EU-registret til et hensigtsmeassigt
system, der giver fordele (f.cks. nedsattelse af havneafgifter,
lavere forsikringsomkostninger eller ferre inspektioner). Mange
sporgsmal falder ind under internationale aftaler mellem EU’s
medlemsstater, som omfatter en klausul om »national behand-
ling«. Oprettelse af et EU-register ville kraeve fxlles gkonomisk
styring pd EU-plan. En sddan felles styring findes ikke.

412 1 lighed med EU-registret er ideen om en europaisk
kystvagtstjeneste et tilbagevendende tema. Dette er et sporgsmdl,
der md tages op af medlemsstaterne, da de har enckompetence
pa omradet. Da kystvagtsrelaterede aktiviteter behandles forskel-
ligt i de enkelte medlemsstater, forekommer det unedvendigt
eller for tidligt pd dette stadium at oprette en europaisk kyst-
vagtstjeneste. Der ber i stedet ydes en indsats for et twttere
samarbejde mellem de enkelte medlemsstaters kystvagtstjenester,
navnlig hvad angdr ulovlig indvandring og narkotikahandel.
Hvor sddanne samarbejdsordninger allerede findes, ber der
gores en indsats for at forbedre dem.

413  Behovet for innovation er vigtigt, ndr det galder
forbedring af skibsfartens resultater pd miljgomradet. Det
kunne veere nyttigt for EU at gennemgéd anvendelsen efter

2015 af specifikke regler for svovlindholdet i skibsbraendstoffer
i Ostersgen og Nordsgen og se pd, hvad der kan geres ved
foranstaltningens konkurrenceforvridende virkninger og mulige
folger i form af overgang til andre transportformer.

4.14  Koreplanen opererer med finansiering af vejinfrastruk-
turen via afgifter, der tager udgangspunkt i »brugerbetaling« og
»forbrugeren betaler«-princippet. Det vil uden tvivl kunne give
god forretningsmaessig mening at drive en vej under sddanne
betingelser i de centrale dele af Europa, som har meget gennem-
gdende trafik etc., men i de mange medlemsstater i udkanten af
EU forekommer et sidant forehavende mere risikabelt. P4
samme made ville hgje vejafgifter i serlig grad pavirke gods-
transport til eller fra perifert beliggende omrdder og indebzre
risiko for at skabe konkurrenceforvridning, navnlig blandt indu-
strier, der konkurrerer pd det internationale marked. Det ber
understreges, at det normalt ber vaere op til medlemsstaten eller
EU at finansiere infrastrukturen, men der kan afviges fra denne
regel, hvis de rette vilkdr for privat finansiering er til stede, og
det foregdr under betingelser, som er rimelige for brugerne
(herunder okonomisk og fysisk sdrbare personer).

415  E@SU konstaterer, at viljen er til stede til at liberalisere
reglerne for cabotagekorsel. Udvalget er naturligvis enigt i, at de
nuvarende begrensninger faktisk forer til lavere lastfaktorer og
mere tomkersel og derfor strider mod kereplanens generelle
politik, der gdr ud pa at optimere ressourcerne. P4 den anden
side ensker udvalget at pointere, at sektoren langt fra har ndet
det niveau for social og skattemessig harmonisering og hand-
havelse, som ville veere nedvendigt for at dbne markedet helt.
Liberalisering af cabotagekersel kunne forsterke de problemer,
der skyldes forskellige niveauer for lgngarantier og for social
beskyttelse. En social dialog og tilstrakkelig overvdgning i over-
ensstemmelse med vejtransportpakken, der traeder i kraft den
4. december 2011, kunne bidrage til afhjelpning af sddanne
problemer. En indsats til lesning af problemerne ber endvidere
ydes af den nuvarende vejtransportgruppe pd hejt niveau, som
Kommissionen har givet i opdrag at gennemga dette markeds
funktion. EQSU understreger behovet for fuldt ud at hdndhaeve
bestemmelserne i udstationeringsdirektivet, navnlig for cabo-
tagekarsel (4.

416  Med henblik pé at lette den frie bevagelighed for varer
og den frie udveksling af tjenesteydelser inden for international
transport tillegger EGSU det stor betydning, at den europaiske
vejafgiftsordning, som forebygger et unedvendigt hejt antal
kontrakter og keretgjsmonterede enheder, gennemfores effektivt
og fuldt ud. EGSU gar ind for at skabe ét enkelt kontaktpunkt,
der er tilstraekkeligt for brugerne.

() E@SU’s udtalelse om »Konsekvenserne af EU’s politik pa transport-
arbejdernes beskzftigelsesmuligheder, uddannelsesbehov og arbejds-
vilkdr« (sonderende udtalelse), EUT C 248 af 25.8.2011, s. 22.
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4.17  Hvidbogen opstiller som madl at reducere antallet af
trafikdreebte med 50 % inden 2020 og med 100 % inden
2050. De politiske retningslinjer for trafiksikkerheden 2011-
2020, som blev offentliggjort for nylig, deckker imidlertid ikke
erhvervsmassig vejtransport EGSU anbefaler, at: 1) Kommis-
sionen tager fat pd alle faktorer, der har negative folger for
trafiksikkerheden, herunder traethed hos chaufforerne, 2) der
udarbejdes harmoniserede og grundige statistikker over de
mange forskellige aspekter ved trafikulykker med henblik pa
at tackle de egentlige arsager til de heje ulykkestal inden for
vejtransport, 3) der sikres passende stotte til og investeringer i
sikre, tilgaengelige og prismassigt overkommelige parkerings-
omrader og hvilefaciliteter for erhvervschaufferer og 4) trafik-
sikkerhed gores til et centralt mal i alle fremtidige EU-retsakter.

4.18  E@SU hilser det velkommen, at der er taget hensyn til
det forhold, at transportsektoren opererer i en global kontekst,
og at der er lagt vagt pd behovet for at gare miljostandarder sd
globale som muligt.

4.19  De mdl, der er fastlagt i strategien for europzisk trans-
portforskning, -innovation og -anvendelse, nemlig at stotte
udviklingen og anvendelsen af renere og mere energieffektive
fremdriftssystemer og stettesystemer til transport og logistik, ser
lovende ud.

420 EGSU bifalder initiativet til udvikling af en strategisk
transportteknologiplan, som i taet samordning med den eksiste-
rende strategiske energiteknologiplan skal sikre en hurtig udbre-
delse af forskningsresultater, og stetter de initiativer, der allerede
er gennemfort, herunder »gron bil«initiativet og 2010-strategien
for udvikling af renere keretgjer.

421  Fremme af teknologisk udvikling og foranstaltninger til
pavirkning af rejseadferden og godstransportplanlegningen er
to aspekter af det andet indsatsomrdde i Kommissionens fores-
ldede strategi. De planlagte foranstaltninger er forenelige med
udviklingen af et frit marked, og udvalget bakker derfor op om
det.

422 EGSU understreger, at de foresldede foranstaltninger til
udvikling af nye adferdsmenstre bidde hvad angdr gods- og
passagertransport skal afspejle den reelle eftersporgsel efter
transport og, ndr det galder offentlig transport, den sociale
virkelighed. Udvalget mener f.eks., at det, selv om intermodale
billetsystemer kan vere et nyttigt initiativ, ville veere mere effek-
tivt at gd videre med den sidste nye billetfri mobiltelefontekno-
logi, som muligger brugen af forskellige transportformer ved
hjelp af mobiltelefoner, som er udstyret med teknologi til
nerfeltkommunikation (NFC) i form af NFC-kort eller -chips.
Det ber overvejes, at gennemfere en hurtig standardisering af
NFC-teknologi i Europa med henblik pd at muliggere

problemfri rejser pd tveers af transportformer og landegranser.
Ved hjalp af de nye foranstaltninger mé der gores en indsats for
at nedsatte transportomkostningerne.

4.23  Hvad angdr godstransport, anser udvalget det planlagte
felles elektroniske transportdokument som verdifuldt, hvis det
bidrager til at reducere antallet af kontrakttyper, der allerede er
for heijt.

4.24  Det er vigtigt og positivt for den fremtidige udvikling af
transportindustrien, at der er lagt vagt pd behovet for at skabe
gunstige vilkdr for kvalitetsjob. Der bor derfor indferes foran-
staltninger, der styrker uddannelsen og bistdr markedsaktererne
i deres rekrutteringsindsats pa tvaers af alle transportformer.

4.25  E@SU henviser til sin nylige udtalelse om de sociale
aspekter i EU’s transportpolitik, hvori det anbefaler at tiltreekke
kvinder og yngre arbejdstagere til beskeftigelsesmulighederne inden for
transportsektoren med foranstaltninger, der forbedrer kvaliteten af
arbejdet inden for alle transportformer, arbejdsvilkdrene, uddannelse
og livslang lering, karrieremulighederne, sundheden og sikkerheden
pd arbejdspladsen og i driften, og som bidrager til en bedre balance
mellem arbejdsliv og privatliv (°).

426 EQSU anbefaler, at retningslinjerne for statsstotte i
sofartssektoren folges bedre og ngjere, og ensker navnlig at
der ses narmere pd muligheden for at knytte tildelingen af
offentlige midler eller skattefritagelse twttere sammen med
garantier for beskaftigelse og uddannelsesforpligtelser.

4.27  E@SU statter endvidere, at der oprettes et observato-
rium for beskeaftigelse, sociale forhold og uddannelse inden for
transportsektoren.

4.28  Den sociale dimension er generelt svagt reprasenteret i
koreplanen. Navnlig gor den ingen fremskridt pd omradet social
dumping og lendumping, som udger et alvorligt problem for
mindst tre sektorer: vejtransport, transport ad de indre vandveje
og setransport. Rimelige arbejdsforhold og lige betingelser kan
sikres gennem den sociale dialog og indferelse af minimums-
standarder for arbejdsvilkdr, som det foreslds i kereplanen. I
sektorer, der er direkte udsat for konkurrence pa lave omkost-
ninger, kan det imidlertid vare nedvendigt med specifikke tiltag
i form af feks. sarlige statsstotteforanstaltninger. Den
kommende revision af retningslinjerne for statsstotte il

(°) E@SU’s udtalelse om »Konsekvenserne af EU’s politik pa transport-
arbejdernes beskeftigelsesmuligheder, uddannelsesbehov og arbejds-
vilkdr« (sonderende udtalelse), EUT C 248 af 25.8.2011, s. 22.
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sotransportsektoren vil vaere en forste lejlighed til at anvende
denne form for stette til at tilskynde til udvikling af EU- og
EEA-borgeres beskeftigelse og uddannelse.

4.29  Det er nyttigt, at transport af bade varer og passagerer i
byer fremhaves i kereplanen, da flere og flere mennesker i EU
bor i byomrader. Kgreplanen konstaterer, at bytransport ligger
uden for EU’s lovgivningsbefojelser, og at dette begranser
mulighederne for politiske foranstaltninger. Imidlertid vil det
vare verd at overveje, i hvert fald hvad transport af varer
angdr, i hvor hej grad levering over de sidste par kilometer i
byerne har forbindelse med og er relevant for de frie varebevae-
gelser i det indre marked. EQSU foresldr, at Kommissionen
underseger muligheden for i det omfang, det er nedvendigt,
at indfere bindende politikforanstaltninger fra EU’s side pd
dette omrdde. EQSU bemarker igen, at kereplanen tager en
reckke forslag op, som udvalget har fremsat i tidligere udtalelser
om bytransport, f.eks. koordineringssystemer for passagertrans-
port og logistikcentre for gods.

430  E@SU bifalder den fokus, der sattes pd anvendelsen af
elektriske karetojer, pd opbygningen af den nedvendige infra-
struktur til genopladning af batterier og pd hermed forbundne
standardiseringsspergsmdl. EQSU har allerede i sin udtalelse om
dette emne (%) givet udtryk for, at det helhjertet gar ind for
initiativer, der skal sikre storre udbredelse af elektriske karetgjer,
herunder navnlig elbiler.

431  Koreplanen kommer i generelle vendinger ind pé
behovet for at revidere reglerne om vagt og dimensioner for
at optimere ressourceeffektiviteten. Et af de spergsmadl, der
opstdr i den anledning, er mulighederne for at anvende det
europaiske modulsystem (EMS) til keretojskombinationer pa
hejst 25,25 meter. Dette system er allerede anerkendt i den
nationale trafik i et stigende antal medlemsstater. EQSU er
helt klar over den stadig pigdende debat om det hensigtsmaes-
sige i sddanne koretgjskombinationer. Udvalget beklager, at
koreplanen ikke tager ordentlig fat pd dette sporgsmal. Det
nuvaerende forbud mod grenseoverskridende transport med
sddanne koretojer mellem medlemsstater, som allerede tillader
keretgjerne i den nationale transport, udger klart en lovgiv-
ningsmessig flaskehals, som skaber en hindring for den frie
bevagelighed for varer pd tvers af grenser. Endvidere er
forbuddet ikke foreneligt med malet om mere effektiv transport
og styrket baredygtighed gennem samordning af transport-
former. E@SU opfordrer derfor Kommissionen til at tage
initiativ til at opheave forbuddet. Pd lengere sigt ma det
vurderes, om anvendelsen af laengere keretgjer, som anvender
nye brandstoftyper etc., kunne kobles til udviklingen af de
multimodale transportkorridorer, der navnes i koreplanen

(%) E@SU's udtalelse om »Storre udbredelse af elektriske koretojer« (sonde-
rende udtalelse), EUT C 44 af 11.2.2011, s. 47.

som en del af det centrale TEN-T-netveerk. Det samme geelder
naturligvis indferelsen af leengere og tungere tog i EU, der skal
styrke jernbanekapaciteten i sidanne multimodale transportkor-
ridorer. Udvalget er klar over, at forudsatningen for en positiv
vurdering af enhver @ndring af vegtbelastningen pa vejene er,
at denne andring ikke har negative konsekvenser for den multi-
modale brug af transportenheder, sarligt den kombinerede jern-
bane-|vejtransport. Alle ekstra infrastrukturomkostninger, der
forarsages af leengere eller tungere koretgjer eller tog, skal natur-
ligvis vurderes pracist og fordeles pa passende vis mellem de
brugere, der har fordel af andringen.

432  EGSU beklager hvidbogens manglende henvisning til
problemet med at finde en mere effektiv og bearedygtig
lpsning for alpepassene. Den eksisterende jernbane- og vejinfra-
struktur har ikke den fornedne kapacitet til at imedekomme det
kommende dartis transporteftersporgsel. EGSU gnsker at henlede
Kommissionens opmarksomhed pd dette sporgsmal.

433 Koreplanen fremhaver det nyttige i, at transportopera-
torerne koordinerer planlaegningen for at optimere ressourceud-
nyttelsen. I den forbindelse rejser EGSU sporgsmalet, om ikke
Kommissionen burde udstede retningslinjer for at minimere
risikoen for uoverensstemmelser med de gzldende konkurren-
ceregler.

434 1 lyset af de demografiske forandringer, befolknings-
aldringen og det forhold, at handicappede udger 15 % af den
samlede befolkning, erkender E@SU, at der aldrig vil blive
opndet mobilitet, medmindre hvert enkelt led i rejsekaden
(herunder bygninger, transportformer, forskellige former for
udstyr, informationssystemer, reservationssystemer, tjenestey-
delser etc.) er tilgaengeligt for alle. Udvalget gér derfor helhjertet
ind for Kommissionens planer om at foresld en EU-lov om

tilgeengelighed.

435  Det mé imidlertid erkendes, at kereplanen pa trods af
sine mange positive aspekter, overser de praktiske aspekter af
handicap. Centrale begreber som baredygtighed og sikkerhed
behandles uden nogen henvisning til tilgengelighedsaspektet.
E@SU mener, at det for at kunne forbedre tilgangeligheden er
nedvendigt for alle interessenter sammen at udarbejde stan-
darder, der er fuldt kompatible mellem alle transportformer,
for at skabe transport, der reelt er uden barrierer. Det er endvi-
dere nedvendigt med en yderligere pracisering og harmonise-
ring af bestemmelserne om passagerers rettigheder inden for en
rakke omrdder, herunder boardingafvisning af handicappede,
retten til at tage mobilitetsudstyr og hjelpemidler med om
bord, retten til informationer etc.
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436  E@SU foreslar, at den flerdrige finansielle ramme omfatter tilgeengelighed som et finansieringskrav.
Intet TEN-budget eller anden EU-fond, herunder strukturfondene, bor stilles til rddighed, medmindre de
pagaldende projekter overholder design for alle-princippet. For at styrke handicappedes bevagelsesfrihed
foreslar EQSU, at der indferes et europaisk mobilitetskort, som vil dbne mulighed for samordnede forbed-
ringer i EU-landene.

Bruxelles, den 26. oktober 2011

Staffan NILSSON
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for Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg



