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Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om Personers bevagelighed i det udvi-
dede Europa og konsekvenserne for transportformerne

(2006/C 28/09)

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg besluttede den 10. februar 2005 under henvisning til
forretningsordenens artikel 29, stk. 2, at afgive udtalelse om: Personers beveegelighed i det udvidede Europa og

konsekvenserne for transportformerne.

Det forberedende arbejde henvistes til EGSU’s Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Infor-
mationssamfundet, som udpegede Philippe Levaux til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 4.

oktober 2005.

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 421. plenarforsamling den 26. og 27. okto-
ber 2005, medet den 26. oktober, folgende udtalelse med 74 stemmer for og 4 hverken for eller imod:

1. Formdlet med initiativudtalelsen

1.1 Den Europeiske Union, der i dag bestir af 25 medlems-
stater, vil uden tvivl blive udvidet med nye medlemsstater frem
til 2020/2030, forst og fremmest med Rumenien, Tyrkiet,
Bulgarien og Kroatien. Uden at foregribe eventuelle fremtidige
udvidelser, er det sandsynligt, at den indflydelse, som EU
udgver i nzromrdderne gennem samarbejde og handel,
kommer til at omfatte perifere lande som Ukraine, Georgien og
Rusland.

1.2 1 dette store landomrdde, der udger et rektangelformet
kontinent og streckker sig 6 000 km i ost-vestlig retning og
4000 km i nord-sydlig retning, vil der opstd nye behov for
persontransport for at muliggere den frie bevagelighed i over-
ensstemmelse med principperne om frihed, for at udvikle en
form for europaisk demokrati, der forudsztter kulturel udveks-
ling, og for at fremme den ekonomiske udvikling.

1.3 Udviklingen af transportformer, der opfylder de forven-
tede behov for bevagelighed i de kommende 20-30 &r, ber ske
i overensstemmelse med det mal, der blev fastsat pd topmedet i
Lissabon i 2000:

»EU skal blive den mest konkurrencedygtige og dynamiske
videnbaserede gkonomi i verden, en ekonomi, der kan
skabe en holdbar gkonomisk vakst med flere og bedre job
og sterre social samherighed«.

1.4 Alle forslag om at udvikle den kollektive og individuelle
persontransport ber derfor tage hgjde for folgende:

— de seneste prospektive undersegelser af de kvantitative og
kvalitative behov for persontransport frem til 2020/2030,

— en kraftigere reaktion fra de europziske borgere, der
anspores af de konkurrencemal, som det forenede Europa
leegger op til her ved begyndelsen af det 21. arhundrede,

— en adferdsendring hos de europaiske borgere, som er mere
miljebevidste,

— behov for udveksling inden for kultur, kulturarv (kunst,
arkitektur, m.m.), uddannelse og videnskab,

— en mere kosmopolitisk europzisk befolkning pa et omrade,
hvis areal nasten fordobles,

— udviklingen og udbredelsen af nye teknologier, som gor det
muligt at tage nye transportformer i betragtning (i det
omfang der tages en hurtig beslutning om de bestemmelser,
forskningsbevillinger og finansieringsmetoder for investe-
ringer, der er nedvendige for fremkomsten og udviklingen
af transportformerne),

— oget handel med og turisme fra lande uden for Europa,
navnlig Sydestasien, Kina og Indien.

1.5  For at sikre integration og lige muligheder for alle bor
der i enhver diskussion om udviklingen af persontransport
tages hejde for bevaegelseshemmede personer, sisom handicap-
pede, @ldre og smé bern. For at bevagelseshemmede personer
kan sikres en uathengig bevagelighed uden hindringer, vil det
vare hensigtsmeassigt at fastsatte nogle administrative bestem-
melser, der garanterer dem adgang til fremtidige transport-
former og dermed forbundet infrastruktur, herunder flytran-
sport. Kommissionen fremsaetter i den forbindelse forslag til en
forordning om bevagelseshemmede personers rettigheder, nar
de rejser med fly ().

1.6 EO@SU konstaterer, at EU i flere artier aktivt har beskeef-
tiget sig med godstransport og har mangedoblet initiativerne til
at ege godstransportkapaciteten for at fremme den europaiske
samhandel og derved den ekonomiske udvikling. Udbygningen
af transportinfrastrukturen, navnlig vejnettet, er siledes blevet
intensiveret, mens jernbanenettet i mindre grad og flod- og
kanalnettet kun undtagelsesvist er blevet udbygget.

(") E@SU’s udtalelse om »Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets
forordning om bevagelseshemmede personers rettigheder, ndr de
rejser med fly«.
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1.7 1 slutningen af 2005 agter Kommissionen at forelaegge
en meddelelse om de midtvejsresultater, der er opndet pa
grundlag af forslagene i hvidbogen »Den europziske transport-
politik frem til 2010 — de svare valg«. Det vil herved veere
muligt at klarleegge udviklingen af brugernes plads i centrum af
transportpolitikken, og bedemme, om hensynet til baredygtig
udvikling har resulteret i en faktisk overfersel af den stigende
vejgodstransport til andre transportformer (jernbane, indre
vandveje og seveje). P4 baggrund af denne statusopgerelse vil
E@SU til sin tid og pa sadvanlig vis udarbejde en relevant udta-
lelse, som dog ikke skal foregribes her.

1.8 I afventning af statusopgerelsen konstaterer E@SU, at
mens der eksisterer en prognose fra Den Internationale Jernba-
neunion for det samlede antal passagerer/km i Vesteuropa for
2010/2020 (), mangler der en overordnet oversigt over
persontransport. Det har i flere artier varet almindeligt antaget,
at man ved at tilfredsstille kravet om og behovet for godstrans-
port, ville finde en tilstraekkelig losning pd problemet vedre-
rende persontransport. Denne antagelse har fort til udviklingen
af vejinfrastrukturer, der anvendes sédvel til godstransport som
til individuel eller kollektiv persontransport (bil, bus). Vejene
har altid haft dette dobbelte sigte. I dag ger trafikudviklingen
det dog vanskeligt og farligt for gods- og persontransporten at
sameksistere pd mange faerdselsdrer. Denne prioritering alene til
fordel for godstransport har begunstiget vejinfrastrukturerne,
som kan anvendes til bdde gods og personer, til skade for andre
transportformer.

1.9  E@SU vurderer, at dette forhold:

— ligger langt fra prioriteringen i hvidbogen, som placerer
brugeren i centrum for transportpolitikken,

— er svaert forenelig med hensigten om at tage hejde for prin-
cipperne om baredygtig udvikling,

— kun i ringe omfang fremmer ambitionen om europaisk
samhorighed, der opnds gennem en lettelse af handel af
enhver art, herunder personers bevagelighed,

— ikke tager hensyn til den fordel, som EU kan opnd takket
vare udviklingen i den internationale turisme fra Kina og
Indien, der frem til 2030 burde nd en tilstrackkelig hoj leve-
standard til, at flere hundrede millioner af deres indbyggere
hvert ar kan rejse rundt i verden.

1.10 P4 dette grundlag anmoder EQSU, som ikke har til
opgave at iverkseatte undersggelser, Kommissionen om snarest
at indlede en overordnet debat for at:

() Se bilag 1.

— evaluere omfanget af persontransporten i EU og de nerom-
rader, der falder ind under EU’s indflydelsessfare, frem til
2020/2030,

— vurdere i hvilket omfang europaere rejser ud af EU og i
hvilket omfang ikke-europaere rejser til og rundt i EU pa
forretningsrejse, som turister eller af andre grunde frem til
2020/2030,

— underspge, med afsat i disse prognoser, om den nuvarende
eller planlagte kapacitet i de forskellige programmer vil
kunne forma at dakke de opstillede behov for persontrans-
port frem til 2020/2030,

— fremsette forslag til et handlingsprogram, som stdr maél
med EU’s og de europziske borgeres ambitioner og inte-
resser, i en ny 2010-hvidbog om transportpolitik, i hvilken
der laegges storre veegt pd »Persontransport i det udvidede
Europa og konsekvenserne for transportformerne frem til
2020/2030«.

2. Retningslinjer og undersegelsesomride for en over-
ordnet debat om persontransport og personers bevage-
lighed

2.1 EU's nye dimensioner i afstand og tid.

2.1.1  E@SU ser gerne, at Kommissionen bidrager til at gore
de europziske beslutningstagere og borgere bevidste om EU’s
geografiske dimensioner i dag og i nar fremtid. EU, der i dag
bestdr af 25 medlemsstater, vil i lobet af en generation frem til
2020/2030 uden tvivl have optaget nye lande og udvidet sin
indflydelsessfeere i kraft af den geografiske narhed til eller
samarbejdet med nabolande og vil sdledes dakke hele det euro-
paiske kontinent, hvor problemer med persontransport sdvel
som med godstransport ma lgses i en anden malestok.

2.1.2 Al for fd europaere er i dag klar over, at EU og EU’s
indflydelsessfaere kommer til at deekke et omrade, der strakker
sig fra Atlanterhavet i vest til hjertet af Rusland i ost via Sorte-
havet og Volga eller Det Baltiske Hav og fra nord til syd frem
til Middelhavets kyst og dermed det afrikanske kontinent.

2.1.3  Idette nye omrade kan afstandene og den nedvendige
transporttid ikke leengere betragtes som en forlengelse eller en
simpel fortsettelse af den situation, vi hidtil har kendt, pa
grund af de forventede teknologiske begransninger og hastig-
heder pad mellemlang sigt.
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2.1.4  Globaliseringen og den tilsigtede og sandsynlige stig-
ning i levestandarden i visse tatbefolkede lande fremmer lige-
ledes det kvantitative behov for transport af flere hundrede
millioner mennesker, der bor uden for EU, og som hvert ar
matte enske eller vare nedt til at rejse til og rundt i det euro-
pxiske omrdde pa gentagne, relativt kortvarige ture. EQSU
vurderer derfor, at hensynet til EU’s nye dimensioner ber galde
sivel de afstande (inden for selve det europaiske omride,
inden for de naromrider, der er en del af EU’s indflydel-
sessfere, og i forhold til de internationale forbindelser) som den
tid (transporttid, transportformernes hastighed, optimering af
den tid, der bruges pd transport ifelge brugernes ensker og
krav).

2.2 De mulige omrdder for en overordnet debat om personers bevee-
gelighed.

2.2.1  Folgende hovedarsager berettiger behovet for person-
transport:

Den frie bevagelighed for personer og varer er et grund-
leeggende princip i det europxiske samarbejde. Ifplge EGSU
ber man lgbende kontrollere, at princippet anvendes korrekt,
ikke mindst i dag med den dobbelte effekt af udvidelsen og
globaliseringen. Overholdelsen af princippet udger en stor
udfordring for demokratiet og samherigheden i EU.

Den frie bevagelighed for personer indebarer fastsattelsen af
regler (juridiske, retslige, beskyttelse mod terrorisme, transport
af bevagelseshemmede personer m.m.). Det er ikke emnet for
denne initiativudtalelse, der er helliget de midler og det udstyr,
der skal tilvejebringes for at imedekomme princippet om fri
bevagelighed for personer.

Det er nedvendigt pd forhdnd at fastsld, af hvilke drsager
personer gnsker eller har behov for at rejse, da der athangigt af
disse drsager og deres respektive kvalitative og kvantitative
betydning skal gribes til forskellige midler.

2.2.2  E@SU foresldr, at folgende arsager undersgges (listen
er ikke udtemmende):

— forretningsrejser (handel, erhverv, m.m.),

— rejser i forbindelse med uddannelse og udveksling af viden
(studerende, kollokvier, forskningssamarbejde, m.m.),

— faglige rejser (udstationering, udevelse af erhverv, m.m.),

— adventure- og udvekslingsrejser (turisme, kultur, kulturarv,
m.m.),

— OSV.

2.2.3  E@SU foresldr, at den overordnede debat, som det
anmoder om, begranser sig til rejser, der afstedkommer
gentagne eller kontinuerlige stremme af en vis storrelsesorden.

2.2.4 Der kan overordnet set skelnes mellem to
rejseformer:

Det vil vere hensigtsmassigt at tage hensyn til, hvordan
personer onsker at rejse, da det er delvist afgerende for deres
valg af transportformer.

Der kan sondres mellem to kategorier:

— individuelle rejser eller rejser i meget sma grupper (fa
personer, par, familier m.m.).

NB: En lille gruppe kan for eksempel defineres som det
antal passagerer, der ifelge ferdselsloven méd rejse i en
privat personbil,

— rejser i grupper af forskellig storrelse (erhvervsudevende,
turister, pensionister, ferierende m.m.).

2.2.5 Tilbagelagte strakninger:

EQ@SU onsker at afgrense omradet for den overordnede debat
ved at pracisere, at afgreensningen af omradet i sig selv kraver
serskilt opmarksomhed. Det er en selvfolge, at der kan
anvendes flere, forskellige eller supplerende transportformer,
atheengig af de tilbagelagte straekninger. P4 samme vis athaenger
den tid, som brugerne er villige til at anvende pa transport, af
de afstande, der skal tilbagelagges, de anvendte transportformer
eller &rsagerne til brugernes rejse. I forbindelse med valg af
transportformer, er det ogsé vigtigt at tage hgjde for de ansvar-
lige myndigheder (stat, lokale og regionale myndigheder,
kommuner m.m.).

2.2.6  Det er grunden til, at EQSU foresldr at skelne mellem
afstande pa:

— 0-100 km: Skal ikke indgd i den overordnede debat, da der
er tale om rejser i byer og forstaeder, hvilket sorterer under
by- eller storbyplanlagning, og emnet ber derfor behandles
separat. De problemer man har i hele Europa med at
udvikle et tilstrekkeligt og sammenhangende udbud af
transportfaciliteter i byerne, der opfylder kravene om
sikkerhed, ~bekvemmelighed, miljghensyn, forurening,
servicekvalitet og —kontinuitet, gor det nedvendigt at samle
de indhestede erfaringer til fordel for brugerne,

— 100-250 km: Stadigt flere daglige turfretur-rejser, hvilket
ogsd omfatter gransearbejdere. Hvad angdr rejser mellem
bopxl og arbejdsplads ger hurtige og billige transport-
former det muligt for dem, der bor langt fra storbycentre,
at tage pd arbejde hver dag,
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— 250-750 km: Det vil for disse streekninger vere
hensigtsmassigt at undersgge betingelserne for konkurrence
mellem vejtransport (private keretgjer eller busser) og jern-
banetransport (normale eller hojhastighedstog),

— 750-1500 km: Det vil for disse strakninger vere
hensigtsmassigt at undersoge betingelserne for konkurrence
mellem jernbanetransport (hejhastighedstog) og flytran-
sport,

— over 1500 km: Afstande, der streekker sig over det euro-
peiske kontinent, for hvilke tidsaspektet prioriteres hgjere
end for kortere afstande, og hvor en omstrukturering af flyt-
ransporten er pakravet.

2.2.7  Endelig bor dette kapitel om afstande omfatte interna-
tional eller transkontinental transport for at tage hejde for
strommene til og fra det europaiske omréde.

2.2.8 E@SU onsker naturligvis, at den overordnede debat,
som det har anmodet om, kommer til at omhandle de trans-
portformer og infrastrukturer, som kan anvendes til person-
transport. Man ber pd dette omrade ikke bare ngjes med at
identificere, vurdere og optimere de eksisterende transport-
former, der allerede i vidt omfang er kendte, men ogsd uden
fordomme udforske nye muligheder, der hurtigt kan assimilere
de teknikker og teknologier, der inden for de kommende értier
vil blive udviklet pd omrddet. Det forudsatter, at Kommissi-
onen kommer med forslag til, hvordan man kan fremme, orga-
nisere og koordinere forskningsprogrammer om udviklingen af
transportformer og forudse fremtidens behov, samtidigt med at
det gores muligt at assimilere mulighederne.

2.2.9  De nuverende transportformer for personer kunne
inden for rammerne af den overordnede debat inddeles som
folger:

— Vejtransport: Rejserne foretages i private keretojer eller
busser. Der er ingen grund til i dag at satte sporgsmaélstegn
ved disse transportformer (snarere tvartimod), der kan
drage nytte af teknologiske fremskridt med hensyn til
mindre forurenende motorer og brandstoftyper. Der findes
to mulige tilgange:

— lade sta til, vente og folge udviklingen i hdb om at
kunne afbade de mest skadelige virkninger,

— fastlegge retningslinjerne for en mélrettet politik ved
for eksempel at oprette netvark til vedligeholdelse og
brendstofforsyning af fremtidige koretojer, der
anvender nye brandstoftyper, skabe og vedligeholde
infrastrukturer, der udelukkende er forbeholdt keretgjer
til persontransport samt fortsette forskningen inden for
intelligente motorveje, assistanceordninger og stettefor-
anstaltninger i forbindelse med transport over store
afstande.

— Jernbanetransport: Hojhastighedstog synes i dag at blive
prioriteret, hvilket desveerre undertiden dakker over brister
i det traditionelle jernbanenet.

— Lufttransport: I lyset af de nye forudsetninger for EU’s
udvikling er lufttransport en uundgdelig transportform savel
pa lange streeckninger som for internationale rejser. Det er i
forbindelse med udviklingen og den hurtige markedsforing
af Airbus 380 nedvendigt hurtigst muligt at udruste de
europaiske lufthavnsinfrastrukturer (herunder forbindel-
serne til de bycentre, der skal betjenes) til at modtage disse
store luftfartgjer og handtere den forventede trafikstigning.

— Seotransport: Sikrer regelmaessig, lokal transport for
personer pa mere eller mindre lange streekninger (Nordseen,
Osterseen, Middelhavet). Denne transportform kan for
eksempel udvikles pd linje med »motorveje til sos< og
supplere andre transportformer.

— Transport ad indre vandveje: Opfattes i dag som en
underordnet form for persontransport, undtagen i nogle
hovedstader, der ligger ved floder, hvor personer benytter
denne transportform til at tage pa arbejde eller til turisme
(flod- eller badbusser). Denne transportform ber betragtes
som en mulighed, der ikke systematisk forkastes (betjening
af Venedigs lufthavn etc.).

2.3 Evaluering af behovet for persontransport frem til 2020/2030.

231 EQSU har i sin segen efter tilgeengelige data om
behovet for persontransport i de kommende artier konstateret
alvorlige mangler pd omrddet. Der foreligger forholdsvist
mange resultater fra tidligere, men de gor det ikke muligt at
opstille tilstrakkeligt palidelige prognoser for fremtiden. De
tager hverken hejde for den seneste udvikling, sisom udvi-
delsen af EU til 25 medlemsstater, eller mulighederne for nye
optagelser pd mellemlang sigt eller udviklingen i de lande, der
falder ind under EU’s indflydelsessfare.

2.3.2  E@SU har ikke kendskab til undersegelser af konse-
kvenserne og den potentielle betydning, som en udvikling i
levestandarden i vekstlandene vil have for EU. Ifglge overens-
stemmende prognoser fra forskellige kilder vil udviklingen gere
det muligt for flere hundrede millioner borgere i disse lande at
rejse til udlandet hvert ar fra og med 2020 for Kina og sand-
synligvis 2030 for Indien. Det ofte angivne tal pd 100 millioner
kinesere, der i 2020 hvert ar vil kunne rejse som turister i
udlandet, virker i dag urealistisk. Tallet udger imidlertid kun
8 % af den kinesiske befolkning. Det er lavere end andelen af
japanere, der i dag rejser til udlandet (ca. 12 millioner). I en
nylig undersogelse bekraeftes det, at 4 % af den kinesiske befolk-
ning i dag har ndet en levestandard, der svarer til det euro-
peiske gennemsnit. 4 % lyder ikke af meget, men efter kinesisk
malestok svarer det til over 50 millioner mennesker!
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2.3.3  Hvis det til sammenligning antages, at kun 50
millioner kinesere velger at rejse til Europa som turister, og at
de tager med fly for at besoge flere lande i EU pa forholdsvist
korte ophold (10 dage i gennemsnit), er det EQSU’s gnske, at
EU efter en gennemgang af prognoserne undersgger behovet
for kapacitetsudvikling og opfordrer medlemsstaterne til at
udstyre sig med tilstreekkelige midler til at kunne drage fordel
af den gkonomiske vakst, som en sddan udvikling i turismen
kan skabe. I modsat fald vil kineserne og inderne — nar tiden
er inde — opfylde deres behov for mobilitet ved at rejse til
lande, der kan tage imod dem.

2.3.4  E@SU har med interesse noteret sig den rapport, som
Kommissionen offentliggjorde i september 2004 under titlen:
»European energy and transport: Scenario on key drivers« (fore-
ligger d.d. ikke pd dansk). I rapporten, der ber tjene som refe-
rencegrundlag, opgeres resultaterne af en prospektiv under-
sogelse pd en lang rekke omrdder med tre tidshorisonter,
nemlig 2010, 2020 og 2030. Malet er hovedsageligt at
undersege energibehovet og mulighederne for at anvende
mindre forurenende ogleller vedvarende energi. Kapitel VI
handler om transport og opstiller visse prognoser, som det vil
vaere hensigtsmeessigt at revidere for at isolere og udskille data
om persontransport fra de aktuelle data om godstransport, der
fortsat har en dominerende position i disse statistikker.

2.3.5 Bilaget til rapporten (°) indeholder nogle bemzark-
ninger om den forventede udvikling.

Det skal bemrkes, at prognoserne er udarbejdet for 30 lande
(25 medlemsstater, hvortil Kommissionen har fgjet Rumaenien,
Bulgarien, Schweiz, Norge og Tyrkiet). Generelt set vil person-
transporten i disse 30 lande stige over en periode pd 40 dar.
(Gpkm = Gigapassager-kilometer)

— 4196 Gpkm i 1990 til 5021 i 2000 (+ 20 % pa 10 &)
— 5817 Gpkm i 2010 (+ 16 % pa 10 ar)

— 6700 Gpkm i 2020 (+15 % pa 10 &)

— 7540 Gpkm i 2030 (kun 12,5 % pé 10 ér).

2.3.6 EQSU bemarker med interesse, at den forventede
vakst for de kommende artier er lavere end den vaekst, der er
konstateret for perioden 1990-2000. Det kan fortolkes som et
tegn pd, at personers beveagelighed ikke laengere tages som
udtryk for den gkonomiske aktivitet.

2.3.7 Man kan konstatere, at transporten af personer i
private koretgjer vil stige med 45 % mellem 2000 og 2030,
mens jernbanetransporten kun vil stige med 30 %. Lufttrans-
porten vil i samme periode stige med 300 %. E@SU er ikke i
stand til at bedemme prognosernes holdbarhed, men anbefaler,

() Se bilag 2.

at de underseges ngje for at give et generelt overblik over situa-
tionen pd mellemlang og lang sigt.

2.3.8 EO@SU anmoder derfor Kommissionen om at
ivaerksette en tilbundsgdende og specifik prospektiv under-
sogelse for pd det bredest mulige grundlag at bedemme de
kvantitative og kvalitative behov for persontransport frem til
2020 og 2030.

2.3.9  Undersogelsen ber foruden de 30 lande, som Kommis-
sionen har angivet i ovennavnte rapport, ogsd dekke de lande,
der falder ind under EU’s indflydelsessfeere (Kroatien, Albanien,
Ukraine, Rusland, Nordafrika m.m.), og som i de kommende
25 &r pa en eller anden vis vil have styrket deres forbindelser til
EU.

2.3.10  Undersogelsen bor ogsd gere det muligt at vurdere
konsekvenserne af de internationale transporter, herunder
tilstromningen af turister fra vakstlandene (Kina, Indien m.m.),
for personers bevagelighed ind og ud af det europaiske
omrdde og inden for dette omrade.

3. Forslag og konklusioner

E@SU

3.1  Anser det for absolut nedvendigt at sikre personers
bevagelighed i Europa for at styrke demokratiet og bidrage til
EU’s samhgrighed.

3.2 Konstaterer, at der foreligger for fd fremadrettede
undersogelser af personers bevagelighed frem til 2030 til at
kunne vurdere konsekvenserne for omfanget af nedvendige
transportformer og tilsvarende infrastrukturer.

3.3 Understreger, at gennemforelsen af store infrastrukturer,
som deakker det europziske kontinent, kraever lange tidsfrister
(ca. tyve ar), inden de kan tages i brug.

3.4 Mener, pd grundlag af de foreliggende oplysninger, som
viser en kraftig forventet stigning i behovet for persontransport,
at Kommissionen ber indlede undersegelser og dernzst anstille
overordnede og specifikke overvejelser over emnet, sidelobende
med undersegelserne og overvejelserne over udviklingen af
godstransport.

3.5 Foresldr, at disse overvejelser i 2010 indgdr i en ny
hvidbog om transportpolitik med en mere dybdegdende under-
sogelse end i 2001 med henblik pd at dakke behovene for
persontransport frem til 2020/2030. Folgende kriterier kunne
figurere heri:

— hovedérsagerne til, at personer rejser,



C 2852

Den Europaiske Unions Tidende

3.2.2006

— rejseformer (i grupper eller individuelt),
— inddeling efter den tilbagelagte strackning,

— transportformer for personer, adgangs- og sikkerhedskrite-
rier m.v.

3.6  Henstiller, at Kommissionen sammen med de berorte
medlemsstater tilvejebringer de nedvendige midler til at sikre
personers bevagelighed pd de bedst tenkelige betingelser og i
overensstemmelse med principperne om baredygtig udvikling
ved at tage hejde for:

— vanskeligheder og begraensninger for handicappede, aldre
eller smd bern i samarbejde med de organisationer, der
reprasenterer bevagelseshemmede personer,
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— den nedvendige finansiering af forskning i og udvikling af
nye teknikker og teknologier, der er tilpasset persontrans-
port,

— love og administrative og finansielle bestemmelser, sd
medlemsstaterne kan gennemfore de nedvendige investe-
ringsprojekter.

3.7  Understreger afslutningsvis, at det forenede Europa ber
sorge for, at medlemsstaterne tilbyder et afbalanceret udbud af
transportfaciliteter bade for gods og personer og ensker at blive
orienteret om indledningen af de overordnede overvejelser og
at blive hort om konklusionerne.
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Rédet for Den Europaiske Union besluttede den 25. juli 2005 under henvisning til EF-traktatens artikel 36
og 37 at anmode om Det @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om det ovennavnte emne.

Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Landbrug, Udvikling af Landdistrikterne og
Milje, som udpegede Jean-Paul Bastian til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 7. oktober 2005.

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 421. plenarforsamling den 26. og 27. okto-
ber 2005, modet den 26. oktober 2005, folgende udtalelse med 103 stemmer for, 22 imod og 18 hverken

for eller imod:

1. Indledning

1.1  Enogtyve lande i EU producerer roesukker. De franske
overspiske departementer og Spanien producerer i beskeden
mangde rorsukker (280000 t). Den samlede europaiske
sukkerproduktion svinger i gennemsnit over drene mellem 17

0og 20 mio. t, mens forbruget af sukker i EU anslds til
16 mio. t.

1.2 Sukkerroer, som indgdr i vekseldriften, dyrkes pa
2,2 mio. ha fordelt pd 320 000 landbrugere (hvilket gennem-
snitligt svarer til lidt under 7 ha pr. sukkerroeproducent).
Sukkerroerne forarbejdes pd 236 sukkerfabrikker, som har



