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Den 28 mars 2011 beslutade Europeiska kommissionen att i enlighet med artikel 304 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt radfrdga Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om

"Vitbok — Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrdde — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt trans-
portsystem”

KOM(2011) 144 slutlig.

Facksektionen f6r transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 7 oktober 2011.

Vid sin 475:e plenarsession den 26-27 oktober 2011 (sammantrddet den 26 oktober) antog Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 170 roster for, 3 roster emot och 8 nedlagda

roster.

1. Sammanfattning och rekommendationer

1.1  Europeiska ekonomiska och sociala kommittén (EESK)
vilkomnar i huvudsak fardplanen for ett gemensamt europeiskt
transportomrade (vitbok) (nedan kallad fardplanen). Strategierna
i fardplanen ligger i stora drag i linje med vad kommittén har
framfort i tidigare yttranden. Kommittén vill dock framfora
reservationer pa ett antal omraden.

1.2 EESK héller med om att framtidsvisionens mal att fram
till 2050 minska utsldppen av vixthusgaser med 60 % inom
transportsektorn — ett mdl som visserligen dr mycket utma-
nande — ligger i linje med EU:s overgripande klimatpolitiska
mél och att det innebdr en rimlig balans mellan behovet av
snabba minskningar av vixthusgasutslippen och den tid som
kravs for att optimera energieffektiviteten pd ett gemensamt
europeiskt transportomrdde och utveckla nya och héllbara
branslen och framdrivningssystem for att minska beroendet av
fossila branslen.

1.3 EESK noterar att det finns en stor klyfta mellan malen,
de sitt pd vilka de skulle uppnds och den finansiering som kravs
for att uppnd dem. EESK rekommenderar en tydligare koppling
mellan fardplanens strategiska atgarder (fram till 2050) och de
atgarder som har en mer konkret och omedelbar karaktir (2020
och 2030).

1.4 Som man med ritta papekar i firdplanen kravs bety-
dande investeringar i infrastruktur for att uppné en storre mark-
nadsandel for alternativa transportsitt. I dokumentet behandlas
dock framst finansieringen av det framtida TEN-T-stamnitet och

man anger ett antal mojliga sitt att f§ fram &tminstone en del
av den finansiering som krivs. Avgiftsuttag och privat finan-
siering dr losningar som inte kan genomféras Gverallt. Dessa
papekanden ror ocksa infrastrukturen generellt, inbegripet den
infrastruktur och det underhdll av vigar som fortfarande be-
hovs. EESK rekommenderar att tillrickliga finansiella medel an-
slds till transportinfrastruktur i den flerdriga budgetramen efter
2013. Framtida projekt krdver battre samordning mellan med-
lemsstaterna och EU-institutionerna nar det géller kriterier for
planering och prioritering och maste ocksd omfatta modernise-
ring av befintlig infrastruktur.

1.5  EESK stoder utvecklingen av en strategi som syftar till att
ge Europa ett transportsystem som dr effektivt och genuint
héllbart och som beaktar ekonomiska, miljorelaterade och so-
ciala utmaningar. Utvecklingen inom samtliga transportsitt
madste ta storre hdnsyn till den sociala dialogen och innebira
en forstirkning av denna. EESK noterar hanvisningen till "mini-
mikrav for tillhandahallande av transporter” i fardplanen. Det dr
emellertid en friga som regleras genom kollektiva avtalsfor-
handlingar i de olika medlemsstaterna. Kommittén delar kom-
missionens uppfattning att en social dialog ar en forutsittning
for att man ska kunna forhindra sociala konflikter med full-
standig respekt for arbetstagares ritt till kollektiva atgdrder, i
enlighet med artikel 151 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssatt.

1.6  Vid sidan av den tonvikt som lagts pd behovet att skapa
gynnsamma villkor for arbeten av hog kvalitet i transportsek-
torn, bor man ocksd utforma dtgirder som syftar till att stirka
utbildningen och assistera marknadsaktorerna i deras rekryte-
ringssatsningar. Firdplanens sociala dimension ar generellt sett
svag.
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1.7 Fdrdplanen dr ganska pessimistisk nar det giller mojlig-
heterna att minska koldioxidutsldppen frin godstransporter pa
vdg. Man kanske skulle 6verviga att vid sidan av atgirder for att
frimja nya framdrivningssystem och brinslen ocksd ge dnnu
storre stod till atgarder som kan leda till en optimering av
anvindningen av sddana transporter och minska antalet trans-
porter samtidigt som man uppritthéller den totala kapaciteten
genom e-transportatgirder, bittre logistik och fordon samt ut-
veckling av grona korridorer.

1.8 Aven om firdplanen bygger pd principen om kombine-
rade transportsitt (en aspekt av sammodalitet), foreslds ocksa
specifika mdl for overgdng till andra transportsitt d4n godstrans-
porter pa vig (dvs. 30 % av viagtransporterna pd mer dn 300 km
bor fram till 2030 flyttas over till andra transportmedel, ex-
empelvis jarnvig eller sjotransporter, och mer dn 50 % fram
till 2050). Detta forslag till universallosning saknar solid veten-
skaplig grund och varken i vitboken eller i effektbedomningen
ges ndgon motivering till denna troskel.

1.9  Firdplanen rekommenderar en utvidgning av avregle-
ringspolitiken, sirskilt inom jirnvagssektorn. EESK:s ledamoter
efterlyser en balanserad bedémning av de reformer som genom-
fors i de olika medlemsstaterna, sirskilt vad giller formerna for
separation av infrastrukturforvaltningen och driften av tagtrafi-
ken, och av reformernas konsekvenser nir det giller okad pas-
sagerarvolym och anvindning av jarnvigen, sikerhet, sysselsitt-
ning, tjdnsternas kvalitet, produktionskostnader och ett rimligt
pris for de resande.

1.10  Fardplanen innehdller ett forslag om att tilldelning av
offentliga kontrakt alltid méste foregds av konkurrensutsatt upp-
handling. EESK hoppas att Europeiska kommissionen, innan
man lagger fram forslag i denna friga och inte mer 4n sex
ménader efter den 3 december 2014, offentliggdr en rapport
om genomforandet av férordning (EG) nr 1370/2007, i enlighet
med artikel 8.2 i det dokumentet.

1.11  Kommittén understryker den stora vikt som kollektiv-
trafik i stdderna har inom ramen for en héllbar transportpolitik.
Det foreligger ett stort behov av att utveckla en kollektivtrafik i
stdderna som dar effektiv och siker till ett overkomligt pris och
som kan konkurrera med privat trafik. Detta dr mycket viktigt,
eftersom det skapar uppenbara fordelar nar det géller utslapp,
buller och trafikstockningar. Kommittén stéder darfor Europe-
iska unionens mal att — med vederborlig hiansyn tagen till sub-
sidiaritetsprincipen — sitta upp mal for medlemsstaterna nar det
giller utveckling av kollektivtrafik i stdderna och att anvinda
strukturfonderna och Sammanhéllningsfonden i syfte att ut-
veckla och modernisera denna typ av transporter, samtidigt
som man stirker verksamheten inom informationsplattformen
for rorlighet i stader.

1.12  Slutligen tar man i firdplanen upp frdgan om var-
utransporter i stdderna, men pd ett sitt som ar alltfor nedtonat
och defensivt. Man skulle ha kunnat undersoka om det ar rele-
vant och mojligt att utveckla en gemensam handlingslinje och
foresld tvingande lagstiftning pa detta omrade, med tanke pé att

leveranser den sista transportstrickan i stiderna dr av avgorande
betydelse for fri rorlighet for varor pd den inre marknaden och
for frimjande av val av hallbara transportsitt.

2. Inledning

2.1  Vitbockerna frdn 1992 och 2001 syftade framst till att
gora transporterna mer hallbara, t.ex. genom en 6vergdng fran
végtransporter till mer miljovinliga transportsitt som sjofart,
transporter pd inre vattenvdgar och jirnvdg. Darfor ville man
fraimja milj6vinliga 16sningar varigenom transportsektorn skulle
betala de verkliga samhillskostnaderna genom internalisering av
externa kostnader men ocksd genom en strivan att minska
transportbehoven genom effektiv planering.

2.2 Med tiden — och sdrskilt i samband med halvtidsover-
synen av Europeiska kommissionens vitbok om transporter fran
2001 — har tonvikten dndrats genom att storre vikt nu liggs pd
sammodalitet, effektiva multimodala transportkedjor och beho-
vet av adekvat infrastruktur och stodsystem som ett medel for
att minska transporternas miljobelastning.

2.3 Fardplanen skiljer sig frn tidigare vitbocker genom sin
omfattning, eftersom den bygger pd en framtidsvision som
stracker sig over fyra drtionden, fram till 2050, medan négra
mal har kortare tidsramar, 2020 och 2030, och genom att man
tydligt framhaller att minskad rorlighet inte dr ett alternativ. I
fardplanen anges emellertid ambitiosa hallbarhetsmal, sarskilt i
termer av energieffektivitet, minskat oljeberoende, minskade ut-
slapp av vaxthusgaser, samt teknisk utveckling.

3. Allminna kommentarer

3.1  EESK vilkomnar firdplanen som ett virdefullt bidrag till
utvecklingen av ett effektivt och hallbart transportsystem i Eu-
ropa. Strategierna i firdplanen ligger i stora drag i linje med vad
kommittén har framfort i tidigare yttranden.

3.2 Det ir beklagligt att forteckningen over foreslagna atgar-
der innehaller mycket fa tidsindikationer. Det skulle vara mojligt
att sluta sig till vissa tidsindikationer genom att jaimfora for-
teckningen med de tio madlen i firdplanens avsnitt 2.5, men
detta skulle utgora rena gissningar. I praktiken gor fardplanen
inte en tydlig koppling mellan strategiska dtgirder (fram till
2050) och taktiska dtgarder (som kan genomféras omedelbart).
[ fardplanen borde man framfor allt ange en tydligare arbetsplan
for perioden 2013-2020.

3.3 EESK konstaterar att transporterna har en mycket viktig
roll som faktor bakom konkurrenskraft och vilstdnd och att
man mdste skapa ett integrerat europeiskt transportsystem.
Man maste ocksé forbttra hallbarheten och frimja transportsitt
med ldga koldioxidutsldpp, energi och energieffektivitet, siker-
het och oberoende energiforsorjning samt minskade trafikstock-
ningar. EESK stoder att man ligger tonvikten pd optimerade
multimodala logistikkedjor och mer effektivt utnyttjande av
transportinfrastrukturen. Kommittén stoder ocksé fardplanens
strategi att efterstrdva en storre andel marknadsdrivna dtgarder
jamfort med tidigare versioner av vitboken.
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3.4 I tidigare yttranden har EESK ocksd efterlyst tydliga och
konkreta atgarder som 4r avpassade for att uppnd de mal som
satts upp. P4 ett antal punkter skulle firdplanen kunna betraktas
som ett viktigt steg framdt i detta hdnseende. I forsta hand kan
namnas papekandet i punkt 13 att adekvata resultat inte kan
uppnds ndr det giller oljeberoende, koldioxidutslapp, tillgang-
lighet och sociala kostnader for olyckor och buller, om vi fort-
sdtter som hittills.

3.5  De flesta av de foreslagna initiativen ror inforandet av ett
sammodalt transportsystem inom det gemensamma europeiska
transportomradet. Vi vilkomnar att tonvikten ldggs pd sammo-
dalitet. EESK betonar att den sammodalitetsmetod som fardpla-
nen baseras pd gor det mojligt att optimera samtliga transport-
sitt, och dven forbindelserna mellan dem. Ett antal av de pla-
nerade dtgirderna fortjanar dock kommentarer.

3.6  Fardplanen sitter upp mycket ambitiosa mal for att
skapa ett miljoanpassat transportsystem, men det saknas verk-
lighetsforankring nar det giller hur dessa mél ska uppnds och
hur mycket detta kommer att kosta. Kommittén 4r orolig 6ver
den stora klyftan mellan maélen, de sitt pd vilka de skulle upp-
nds och den finansiering som kravs for att uppnd dem.

3.7  Det lingsiktiga malet, som innebdr en minskning med
60 % av utslidppen fran transportsektorn fram till 2050, dr ett
mycket utmanande mal som skulle kunna bli centralt i den
tekniska utvecklingen och policyutvecklingen inom transport-
sektorn om det bibehalls under 6verskadlig framtid.

3.8 EESK hiller med om att utslippsmalet ligger i linje med
EU:s allminna stdndpunkt ndr det giller miljoskydd och skapar
balans mellan behovet av snabba minskningar av vixthusgas-
utsldppen i samhillet och mojligheten att snarast borja anvanda
alternativa energislag for den viktiga verksamhet som transport-
sektorn stdr for i EU:s ekonomi. Kommittén foresldr att denna
langsiktiga firdplans mal kompletteras med ett antal mer spe-
cifika och matbara mal pad medellang sikt som skulle syfta till
att minska oljeberoendet, bullret och luftféroreningarna.

3.9  EESK noterar det tydliga och viktiga pdpekandet i fard-
planens punkt 18 att minskad rorlighet inte 4r ett alternativ.
Enligt kommittén dr det viktigt att man inte missforstr detta
papekande och tror att det ar riktat mot alla forsok att uppnd
storre energieffektivitet och minskade utsldpp inom transport-
sektorn genom t.ex. transportoptimering av forpackningar,
bittre logistik i syfte att uppnd hogre lastningsfaktorer och
frimjande av olika kollektivtrafikalternativ. Dessa fortecknas i
fardplanen, och kommittén ser rent generellt positivt pd dem.
Det uppmuntrar till dndrade attityder och konsumtion. Att
skapa en balans mellan att uppnd de utslippsmal som skisseras

i fardplanen och att uppfylla rorlighetsbehoven i det europeiska
samhillet kommer givetvis att bli en utmaning. Av denna an-
ledning anser EESK att pdpekandet i punkt 18 ar viktigt.

3.10  Nir det giller godstransporter pd vdg haller EESK med
om att man maste anvanda tillgingliga resurser effektivt genom
samordning av mindre leveranser och inférande av optimala
logistiska multimodala "grona korridorer” via ett samarbete mel-
lan offentliga och privata aktorer. EESK noterar dock att det
ambitiosa  utslippsminskningsmalet (- 60 % koldioxid) kan
komma att krdva en bredare och djirvare uppsittning dtgarder.

3.11 I fardplanen diskuteras behovet av att stirka konkur-
renskraften for transportsitt som utgor alternativ till vigtrans-
porter. Kommittén stoder denna strivan, sd linge som detta
gors genom att framja storre kapacitet och hogre kvalitet nar
det giller jarnvag, inre vattenvdgar och nirsjofart, samt effektiva
intermodala tjanster, och inte genom att hindra utvecklingen av
effektiva och héllbara vigtransporttjanster inom EU.

3.12  Samtidigt som man aktivt frimjar alternativa transport-
sitt, bor Europeiska kommissionen och medlemsstaterna ocksa
satsa allt pd att gora vdgtransporter mer héllbara, savil i ekono-
miskt som ekologiskt och socialt avseende. Kommittén 4r oroad
over de spanningar som har upptritt pa grund av skillnader i
socialt skydd och 16nenivder pd marknaden for godstransporter
pd vdg. Kommittén framhaller den sociala dialogens betydelse
inom den hir sektorn och betonar vikten av ett effektivt ge-
nomférande av de Gvervakningsdtgdrder som anges i det vag-
transportpaket som ska trdda i kraft den 4 december 2011.
EESK uppmanar kommissionen att pd nira héll f6lja medlems-
staternas genomférande av detta paket, och kommissionen och
medlemsstaterna att ansld de resurser som krévs for genomdri-
vande och kontroll av lagstiftningen om végtransporter. EU bor
ocksa vidta atgirder for att sikerstilla sund konkurrens, anstin-
diga arbetsvillkor och hojd trafiksakerhet. Detta bor dven om-
fatta mojligheterna for godstransportforetag frén tredjelander att
fa tilltrade till den inre transportmarknaden och de potentiella
risker detta kan medfora ndr det giller snedvridning av mark-
naden.

3.13  Som man med ritta papekar i fardplanen kravs bety-
dande investeringar i infrastruktur for att uppnd en storre mark-
nadsandel for alternativa transportsitt, vilket dven galler vag-
transporter. 1 firdplanen saknas emellertid tydliga uppgifter
om hur detta ska finansieras. Att generellt forlita sig pd privata
investeringar och avgifter for infrastruktur ar inte nigon patent-
16sning. Kommittén ar, som framgatt av en rad tidigare yttran-
den, positiv till internalisering inom transportsektorn. Kommit-
tén instimmer i att de ekonomiska instrumenten enligt princi-
pen “fororenaren betalar” ska aterspegla de verkliga transport-
kostnaderna for vira samhillen sd att marknadsbeteendet pa-
verkas i hallbar riktning. Intdkterna frdn dessa extra avgifter
borde i detta sammanhang 6ronmirkas for att utveckla héllbara
transporter och optimera hela transportsystemet sa att en verk-
ligt héllbar rorlighetspolitik uppnés. Man borde ocksa gora skill-
nad pd dessa avgifter och sddana avgifter som faststills i ett
finansieringssyfte, dvs. enligt principen "anvindaren betalar”.
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3.14  Vad giller internaliseringen av de externa kostnaderna
betonar EESK dterigen att denna dtgird maste tillimpas for alla
transportslag utan dtskillnad (!). I ett nyligen framlagt yttrande
slog EESK fast att de befintliga skatterna inom transportsektorn
gradvis bor ersittas av mer effektiva marknadsbaserade instru-
ment i syfte att internalisera de externa kostnaderna i prisstruk-
turen.

3.15  Kommittén dr mycket tveksam till huruvida det speci-
fika malet for 6vergdng till andra transportsitt ar lampligt, dvs.
att 30 % av vigtransporterna pd mer dn 300 km fram till 2030
bor flyttas 6ver till andra transportmedel, exempelvis jarnvig
eller sjotransporter, och mer 4n 50 % fram till 2050. Detta
forslag till universallosning saknar en solid vetenskaplig grund
och varken i vitboken eller i effektbedémningen ges ndgon
motivering till troskeln. Dessutom skulle en sddan vision om
den forverkligades innebdra en svar borda for manga avligsna
medlemsstater och underminera principen om regional sam-
manhéllning. EESK uppmanar kommissionen att noggrant un-
dersoka fragan och ge alla de forklaringar som krdvs. EESK
konstaterar emellertid ocksd att omkring 85 % av fraktvolymen
i EU utgors av kortare transporter pd under 150 km, dar det
under de kommande értiondena formodligen inte kommer att
skapas ndgra verkliga alternativ till vigtransporter.

3.16  Detsamma giller malet att medelldnga resor till stor del
ska overga till jarnvdg. Mer kollektivtrafik med buss tycks vara
ett bra alternativ som inte tas upp i fardplanen.

4. Sirskilda kommentarer

4.1  EESK stoder programmet for de transeuropeiska trans-
portniten. I ett utvidgat Europa har dock behoven av transport-
infrastruktur 6kat, och man bor diskutera hur sdvil den nuva-
rande politiken som olika befintliga instrument kan anpassas till
kommande utmaningar (3).

4.2 EESK stoder inrdttandet av ett gemensamt europeiskt
luftrum, som idr av stor betydelse for den konkurrenskraft
som EU:s flygindustri har pa den globala marknaden. Kommit-
tén efterlyser starkare engagemang frin alla akt6rer inom flyg-
sektorn i syfte att sikerstilla ett fullstindigt och snabbt genom-
forande av EU:s ambitiosa mdl i friga om sdkerhet, kostnads-
effektivitet, kapacitet och hallbarhet i lufttransportsektorn.

4.3 EESK noterar att inrdttandet av ett gemensamt europeiskt
jarnvdagsomrdde dr nodvindigt om man ska kunna sikerstilla
langsiktigt hallbar konkurrens med ovriga transportsdtt. EESK

() EESK:s  yttrande om “Internalisering av externa kostnader”,
EUT C 317, 23.12.2009, s. 80.

(%) EESK:s yttrande om "Hallbar utveckling av EU:s transportpolitik och
planeringen av TEN-T-projekt”, EUT C 248, 25.8.2011, s. 31.

betonar vikten av att skapa de ritta forutsittningarna for att
marknads- och finansieringsvillkoren ska vara sa lika som moj-
ligt for de olika transportsitten (3).

4.4 EESK erinrar om att ett gemensamt europeiskt jarnvigs-
omrdde i hog grad beror pd framsteg vad avser teknisk drifts-
kompatibilitet (?).

4.5 1 fiardplanen rekommenderas en utvidgning av avregle-
ringspolitiken inom jarnvigssektorn. Innan ndgra tgirder vidtas
i den riktningen, inbegripet en strukturell uppdelning i infra-
strukturforvaltning och tillhandahllande av tjdnster, anser EESK
att en balanserad utvirdering ska goras av konsekvenserna for
jarnvagstransporternas konkurrenskraft, tjanstekvaliteten, syssel-
sdttningen och produktionskostnaderna, for att man ska kunna
ta hansyn till det faktum att erfarenheterna av olika reformer i
hog grad skiljer sig at mellan medlemsstaterna.

4.6 EESK erinrar om behovet av att finna nya finansierings-
kallor for jarvagsinfrastruktur, pd grundval av objektiva och jamfor-
bara kostnads- och intiktsanalyser. Kommittén hianvisar till sitt
yttrande om ett gemensamt europeiskt jirnvigsomrade i vilket
man foreslar att man ska diskutera de incitament for investe-
ringar som beskrivs i meddelandet "P4 vdg mot en inre mark-
nadsakt”, nimligen forslag nr 15 om att "underséka mdjligheterna
att uppmuntra privata obligationsldn for finansiering av europeiska
projekt” och forslag nr 16 om att “analysera vilka dtgdrder som
kan uppmuntra privata investeringar — sdrskilt lingsiktiga investe-
ringar som mer aktivt kan bidra till att uppfylla malen i strategin
for Europa 2020”. EESK kan stddja ett eventuellt inrdttande av en
gemensam transportfond endast om denna dr neutral och balanserad
vad giller olika transportslag (3).

4.7  Fardplanen innehdller ett forslag om att tilldelning av
offentliga kontrakt alltid méste foregds av konkurrensutsatt upp-
handling. EESK forvintar sig att kommissionen, innan den lig-
ger fram forslag i fragan och senast sex manader efter den
3 december 2014, presenterar en rapport om genomforandet
av forordning (EG) 1370/2007, i enlighet med artikel 8.2 i
forordningen.

4.8  EESK betonar att EU dr en global ledare inom sjofart,
och aktiv pd médnga omrédden i sjofartssektorn. Sjofartens glo-
bala karaktdr bor beaktas pd alla omréden, tex. fri marknads-
tillgdng, den europeiska sjofartens konkurrensldge, sikerhet,
miljo och arbetsmarknad.

(}) EESK:s yttrande om “Ett gemensamt europeiskt jirnvidgsomrdde”,
EUT C 132, 3.5.2011, s. 99.
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4.9  EESK noterar att EU:s medlemsstater uppmanas att rati-
ficera Internationella arbetsorganisationens (ILO) konvention
om arbete till sjoss i syfte att sikerstdlla rittvisa konkurrensvill-
kor pé internationell niva, dock utan att det paverkar tillimp-
ningen av eventuella stringare normer inom EU. EU:s lagstift-
ning bor ligga helt i linje med internationell lagstiftning, sarskilt
ILO:s konvention om arbete till sjoss och Internationella sjo-
fartsorganisationens kod for sjofolks utbildning, certifiering och
vakthéllning (STCW-koden).

4.10  ”Blue Belt”, ett gemensamt havsomrade, som forespra-
kas i fardplanen syftar till en minskning av den administrativa
bordan i samband med tullférfaranden for sjofart inom EU.
Detta ir positivt. Eftersom det inte i det sammanhanget hanvisas
till sociala normer forvintar sig EESK att sociala sjofartsnormer
kommer att lyftas fram genom att medlemsstaterna inom kort
ska borja tillimpa och kontrollera efterlevnaden av ILO:s kon-
vention om arbete till sjoss fran 2006. Kommittén vill att Eu-
ropeiska kommissionen ska gora de insatser som behovs {or att
harmonisera de sociala normerna for trafiken inom EU, och
anser att det dr viktigt att man i sammanhanget tar hinsyn
till behovet av att sdkerstilla rdttvisa konkurrensvillkor pd in-
ternationell nivd.

411  Nar det giller upprittandet av ett EU-register och en
EU-flagg for sjotransport och transport pa EU:s inre vattenvigar
bor man noga granska om det ir mojligt att uppritta ett EU-
register. Det vore svdrt, om inte omojligt, att koppla EU:s re-
gister till ett anvandbart system som skapar fordelar (t.ex. mins-
kade hamnavgifter, ligre forsikringskostnader och firre inspek-
tioner). Manga fragor omfattas av internationella avtal mellan
EU:s medlemsstater som innehéller en klausul om “nationell
behandling”. Att uppritta ett EU-register skulle krdva en gemen-
sam ekonomisk styrning pd EU-nivd, nigot som inte existerar
for narvarande.

4.12 1 likhet med EU-registret dr en europeisk kustbevakning
ett dterkommande dmne. Detta dr i forsta hand en fraga for
EU:s medlemsstater, eftersom den faller under deras exklusiva
befogenheter. Eftersom kustbevakningens uppgifter skiljer sig at
mellan olika medlemsstater tycks det for nirvarande vara ono-
digt eller for tidigt att skapa en europeisk kustbevakning. Man
bor i stillet satsa pa ett nirmare samarbete mellan kustbevak-
ningen i de enskilda medlemsstaterna, i synnerhet med avseende
pa frdgor som olaglig invandring och narkotikahandel. Dir s-
dant samarbete redan finns bor man satsa pa att forbattra det.

4.13  Det finns ett stort behov av innovationer nar det giller
att forbattra sjofartens miljoprestanda. EU kan ha anledning att
se over hur de sirskilda bestimmelserna for Ostersjon och
Nordsjon i friga om svavelinnehéllet i marina brinslen tillimpas

efter 2015, och hur man ska hantera den konkurrenssnedvrid-
ning som denna atgdrd innebdr samt eventuella effekter pa
overgdngen till andra transportsitt.

4.14 1 firdplanen diskuteras mojligheten att finansiera vig-
infrastrukturen med avgifter som utgdr fran principerna "anvin-
daren betalar” och "fororenaren betalar”. Det kan forvisso vara
en god affdrsidé att forvalta vigar med hjilp av dessa principer i
de centrala delarna av Europa, dir t.ex. transittrafiken ar stor,
men denna typ av foretag skulle var mer riskabel i manga
perifera medlemsstater. Dessutom skulle hoga vigavgifter i syn-
nerhet paverka frakt fran eller till perifera omraden, med risk for
konkurrenssnedvridning, sirskilt bland industrier som konkur-
rerar pa en global marknad. Man bor betona att finansieringen
av infrastruktur normalt sett dr en friga for staten eller Euro-
peiska unionen, men att avvikelser fran regeln kan goras om det
finns forutsttningar for privat finansiering och villkor som ar
rimliga for anvindarna (inbegripet ekonomiskt och fysiskt sar-
bara personer).

4.15  EESK noterar att det finns en vilja att inféra mer libe-
rala bestimmelser om vigtransportcabotage. Naturligtvis in-
stimmer kommittén i att de nuvarande begrinsningarna leder
till lagre lastningsfaktorer och mer tomgangskorning, och de
overensstimmer saledes inte med den allmidnna inriktningen i
fardplanen pé optimerad resursanvindning. A andra sidan skulle
kommittén vilja betona att sektorn ligger ldngt ifrdn den niva
vad avser social och skattemdssig harmonisering och efterlev-
nadskontroll som skulle behévas for ett fullstindigt 6ppnande
av marknaden. Att liberalisera vigtransportcabotaget skulle
kunna forvirra problemen i samband med skillnader i 16neni-
véer och socialt skydd. Social dialog och limplig overvakning i
enlighet med vigtransportpaketet, som giller frén den
4 december 2011, skulle kunna bidra till att atgirda siddana
problem som ocksd skulle kunna behandlas i den nuvarande
hognivagruppen for vigtransporter, som fétt i uppgift av kom-
missionen att se 6ver hur denna marknad fungerar. EESK under-
stryker behovet av fullstindig tillimpning av bestimmelserna i
direktivet om utstationerade arbetstagare, sarskilt nar det géller
véagtransportcabotage ().

416  For att den fria rorligheten for varor och det fria till-
handahallandet av internationella transporttjinster ska underldt-
tas anser EESK att det dr av storsta vikt att man genomfor det
europeiska vigavgiftssystemet pa ett adekvat och effektivt sitt sa
att ombordenheterna och kontrakten inte blir onodigt manga.
EESK foredrar att man skapar en enda kontaktpunkt som ar
tillricklig for anvindarna.

(*) EESK:s yttrande om Hur EU-politiken har péverkat transportarbetares
arbetstillfillen, utbildningsbehov och arbetsférhallanden (forbere-
dande yttrande), EUT C 248, 25.8.2011, s. 22.
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417 1 vitboken faststills malet att minska antalet doda i
trafiken med 50 % fore 2020 och med 100 % senast 2050.
De politiska riktlinjer for trafiksikerheten 2011 — 2020 som
offentliggjordes nyligen omfattar dock inte yrkesmassiga vag-
transporter. Kommittén rekommenderar att 1) kommissionen
tar itu med alla de faktorer som har en negativ inverkan pa
trafiksikerheten, inklusive trotthet hos forarna, 2) man tar fram
harmoniserad och grundlig statistik om de ménga olika aspek-
terna vid trafikolyckor for att angripa de egentliga orsakerna till
de hoga olyckstalen inom vagtransporterna, 3) det ska finnas
tillrackligt med stod och investeringar i sikra, tillgangliga och
overkomliga parkeringsomrdden och rastplatser for yrkesforare,
4) trafiksdkerhet ska vara ett 6verordnat mal i alla framtida EU-
rattsakter.

4.18  Kommittén stiller sig positiv till att man har tagit hin-
syn till att transportsektorn verkar i ett globalt sammanhang
och att tonvikten har lagts pd att miljonormerna madste vara
sd globala som mojligt.

4.19  De mal som har faststillts i den europeiska transport-
strategin for forskning, innovation och inférande, nimligen att
stodja utveckling och inférande av renare och mer energieffek-
tiva framdrivningssystem och stodsystem for transport och logi-
stik, ser lovande ut.

420 Kommittén vilkomnar initiativet att utarbeta en strate-
gisk transportteknikplan med en stark koppling till den nuva-
rande den strategiska planen for energiteknik for att se till att
forskningsresultat sprids snabbt och stoder de initiativ som hl-
ler péd att genomféras, t.ex. initiativet for miljovanliga bilar och
2010-rs strategi for utveckling av rena fordon.

421  Frimjandet av teknisk utveckling och atgarder for att
paverka resemonster och godstransportplaneringen dr de tva
fraimsta aspekterna pd det andra insatsomrddet inom den stra-
tegi som kommissionen foresldr. De atgdrder som planeras dr
forenliga med utvecklingen av en fri marknad och vilkomnas
darfor.

422 Kommittén framhéller att de dtgdrder som foreslds for
att utveckla nya beteendemonster i friga om bdde gods- och
persontransporter mdste aterspegla den verkliga efterfrigan pa
transporter och, ndr det géller kollektivtrafiken, den sociala
verkligheten. Aven om intermodala biljettsystem skulle kunna
vara ett anvindbart initiativ anser kommittén till exempel att
det vore mer effektivt att gd vidare med den senaste nya bil-
jettfria mobiltelefontekniken som gor det mojligt att anvinda
olika transportsitt med hjilp av mobiltelefoner som ar utrustade
med teknik for nirfialtskommunikation (NFC) i form av NFC-
kort eller NFC-chips. Man borde overviga en skyndsam stan-
dardisering av NFC-tekniken i Europa for att mojliggora smidiga

resor Over transportsitt och landsgranser. Genom de nya atgir-
der som vidtas mdste man forsoka minska transportkost-
naderna.

423 Nar det giller godstransporterna ser kommittén det
planerade enhetliga elektroniska transportdokumentet som né-
gonting positivt om det bidrar till att minska antalet kontrakts-
typer, som redan nu ar for hogt.

4.24  Det dr viktigt och positivt for transportniringens fram-
tida utveckling att man lagger tonvikt pd behovet av att skapa
gynnsamma villkor for hogkvalitativa arbetstillfillen. Man borde
darfor ta fram &tgarder som stirker utbildningen och bistér
marknadsaktorerna i deras rekryteringsinsatser over alla trans-
portslag.

4.25  Kommittén hanvisar till det yttrande som den nyligen
antog om "Sociala aspekter av EU:s transportpolitik” ddr kom-
mittén rekommenderar att kvinnor och unga arbetstagare lockas till
arbeten i transportsektorn med hjalp av dtgarder som forbdttrar kva-
liteten pd arbetet inom alla transportsatt, arbetsforhallanden, utbild-
ning och livslangt larande, karrigrmajligheter samt halsa och sakerhet i
arbetslivet och som bidrar till en battre balans mellan arbete och
familjeliv (°).

426  EESK rekommenderar en bittre och striktare tillimp-
ning av riktlinjerna for statligt stod i sjofartssektorn, framfor
allt en undersokning av mojligheten att starka kopplingen mel-
lan beviljandet av statliga subventioner eller skatteundantag &
ena sidan och anstillningsgarantier och utbildningsskyldigheter
4 andra sidan.

4.27  EESK stiller sig ocksd bakom idén att inritta en obser-
vationsgrupp for sociala frdgor, sysselsittning och utbildning
inom transportsektorn.

4.28  Fdrdplanens sociala dimension dr generellt sett svag.
Det gors niamligen inga framsteg i frdgan om lonedumpning
och social dumpning, som ar ett allvarligt problem inom atmin-
stone tre sektorer: godstransporter pa vig, inre vattenvagar och
sjofart. Rimliga arbetsforhéllanden och lika villkor kan &stad-
kommas genom den sociala dialogen och genom att man infor
vissa miniminormer for arbetsforhdllandena, sdsom foreslds i
fardplanen. I sektorer som ar direkt utsatta for ligkostnadskon-
kurrens kan det dock krivas specifika dtgirder, t.ex. sirskilda

(°) EESK:s yttrande om "Hur EU-politiken har pdverkat transportarbeta-
res arbetstillfillen, utbildningsbehov och arbetsforhallanden” (for-
beredande yttrande), EUT C 248, 25.8.2011, s. 22.



C 24[152

Europeiska unionens officiella tidning

28.1.2012

statliga stodatgarder. Den forestdende Gversynen av riktlinjerna
for statliga stod for sjotransportsektorn kommer att vara ett
forsta tillfdlle att anvinda detta stod for att stimulera utveck-
lingen av sysselsittning och utbildning for medborgare i EU och
EES.

4.29  Det &r positivt att transporter av bdde personer och
varor i stdderna framhdlls i firdplanen, eftersom allt fler manni-
skor i Europa lever i stadsomrdden. I fardplanen papekas att de
urbana transporterna faller utanfor EU:s lagstiftningsbefogenhe-
ter och att detta begriansar mojligheterna till politiska dtgarder.
Det kan dock vara virt att overvidga, dtminstone nar det giller
godstransporterna, i vilken utstrackning urbana “sista kilome-
tern”-transporter hinger samman med och ir relevanta for
den fria rorligheten for varor pd den inre marknaden. EESK
anser att kommissionen bor undersoka mojligheten att infora
bindande politiska atgdrder frin EU:s sida pd detta omrade.
Kommittén noterar dterigen att ett antal av de forslag som
kommittén har framfort i tidigare yttranden om stadstransporter
tas upp i fardplanen, t.ex. samordningssystem for persontrans-
porter och logistikcentrum for frakt.

430 Kommittén stiller sig positiv till den uppmirksamhet
som 4gnas 4t inforandet av elektriska fordon, den infrastruktur
som kravs for att ladda om batterier och de standardiserings-
fragor som hinger samman med detta. Kommittén har redan i
sitt yttrande i denna fraga (°) uttrycke sitt fulla stod till initiativ
for att oka spridningen av elfordon, framfor allt elbilar.

431 I fardplanen talas det i allménna ordalag om behovet av
att se over reglerna om matt och vikt for att optimera resurs-
effektiviteten. En av de frdgor som uppstér i detta ssmmanhang
ar vilka mojligheter det finns att anvinda det europeiska modul-
systemet (EMS) for kombinationer av vigfordon pd upp till
25,25 meter. Detta system accepteras i allt fler medlemsstater
for inrikestrafiken. Kommittén 4r helt pd det klara med att
debatten om nyttan av sidana fordonskombinationer inte ar
avslutad. Kommittén beklagar att denna friga inte tydligt tas
upp i fardplanen. Kommittén anser att det nuvarande forbudet
mot gransoverskridande transporter med sddana fordon mellan
medlemsstater som redan tilliter dem vid inrikes transporter dr
en helt tydlig flaskhals i lagstiftningen som skapar hinder for
den fria rorligheten for varor over grinserna. Forbudet ligger
inte heller i linje med madlet att oka effektiviteten och hallbar-
heten i transporterna genom en sammodal strategi. Kommittén
uppmanar darfor kommissionen att ta initiativ till att upphiva
detta forbud. Pa lingre sikt bor man bedéma om anvindningen
av langre vigfordon som drivs med nya branslen osv. inte skulle
kunna kopplas till utvecklingen av de multimodala transport-
korridorer som ndmns i firdplanen som ett led i det centrala
TEN-T-nitet. Samma sak giller naturligtvis inférandet av lingre

(°) EESK:s yttrande om "Okad spridning av elfordon” (forberedande ytt-
rande), EUT C 44, 11.2.2011, s. 47.

och tyngre tdg i EU for att oka jarnvigskapaciteten i dessa
multimodala korridorer. Kommittén 4r medveten om att en
forutsittning for att en eventuell fordndring avseende lastvikten
pa vdgarna ska bedomas positivt 4r att denna fordndring inte far
ndgra negativa foljder for den multimodala anvindningen av
transportenheter, sdrskilt kombinerade jarnvdgs-|vagtransporter.
Eventuella ytterligare infrastrukturkostnader som orsakats av
langre eller tyngre fordon eller tdg maste naturligtvis utvirderas
korrekt och delas upp pa lampligt sdtt mellan de anvindare som
drar nytta av forandringen.

432 EESK beklagar att man i vitboken inte tar upp proble-
matiken kring effektivare och héllbarare losningar for Alple-
derna. Befintlig jarnvig- och viginfrastruktur har inte den ka-
pacitet som krivs for att mota transportbehovet under det kom-
mande drtiondet. Kommittén vill rikta kommissionens upp-
marksamhet mot den frigan.

433 1 firdplanen framhdlls nyttan av att transportoperato-
rerna samordnar sin planering for att optimera resursanvand-
ningen. I detta sammanhang undrar EESK om inte kommissio-
nen borde utfirda riktlinjer for att minimera risken for kon-
flikter med de nuvarande konkurrensbestimmelserna.

4.34 Mot bakgrund av de demografiska fordndringarna, den
dldrande befolkningen och det faktum att personer med funk-
tionshinder utgér 15 % av den sammanlagda befolkningen, er-
kidnner kommittén att rorlighetsmalet aldrig kommer att uppnds
om inte varje link i transportkedjan (inklusive byggnadsmiljo,
transportmedel, olika typer av utrustning, informationssystem,
bokningssystem, tjanster m.m.) ar tillginglig for alla. Kommittén
kommer dirfor helhjartat att stodja kommissionens planer pa
att foresla europeisk lagstiftning om tillgdnglighet.

435  Kommittén konstaterar dock att man i fardplanen, trots
dess mdnga positiva aspekter, forbisett de praktiska aspekterna
pd funktionshinder. Centrala koncept som hallbarhet och siker-
het behandlas utan att fragan om tillgdnglighet omndmns. For
att man ska uppna bittre tillganglighet méste alla parter enligt
kommittén arbeta tillsammans for att utarbeta normer som &r
helt kompatibla mellan alla transportslag sd att transporterna
verkligen blir fria frdn hinder. Bestimmelserna om passagerares
rittigheter behover ocksd fortydligas och harmoniseras ytterli-
gare pd ett antal omrdden, t.ex. funktionshindrades rattigheter
vid nekad ombordstigning, deras ritt att ta med sig forflytt-
ningshjilpmedel eller andra hjdlpmedel ombord, ritten till infor-
mation m.m.



28.1.2012

Europeiska unionens officiella tidning

C 24/153

436  Kommittén foresldr att man i den flerdriga finansieringsramen tar med tillganglighet som ett finan-
sieringskrav. Inga TEN-budgetmedel eller andra EU-medel, t.ex. strukturfonder, bor ges om projekten i friga
inte respekterar "Design for alla”-principen. For att underlitta rorelsefriheten for funktionshindrade foreslar
kommittén ocksd att man infor ett europeiskt rorlighetskort som skulle kunna mojliggora ett antal sam-
ordnade forbattringar i EU-linderna.

Bryssel den 26 oktober 2011

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande

Staffan NILSSON



