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DET EUROPZISKE TRANSPORTOMRADE FORBEREDER SIG PA FREMTIDEN

Transport er afgarende for vores gkonomi og vores samfund. Mobilitet er afgerende
for det indre marked og for borgernes livskvalitet og deres frihed til at rejse.
Transport fremmer gkonomisk vakst og jobskabelse: men den skal veme
bagredygtig for at imadega de nye udfordringer, vi star over for. Transport er et
globalt anliggende, s& effektive handlinger kreever et stagkt, internationalt
samarbejde.

V ores kontinents fremtidige velstand afhaanger af vore regioners evne til at forblive
en vigtig og konkurrencedygtig del af verdensgkonomien. En effektiv
transportsektor er en afhgrende del deraf.

Europadisk transport star ved en skilleve. Vi star stadig over for velkendte
udfordringer, men der er ogsa kommet nyetil.

Der mangler stadig meget, fer det indre marked for transport er fuldendt, da der
stadig er mange flaskehalse og andre hindringer. Vi bliver nadt til at genoverveje,
hvordan vi bedre kan opfylde borgernes gnske om at rejse og markedsbehovet for at
transportere varer, mens vi tager hgjde for ressource- og miljghindringerne.
Transportsystemerne i det @stlige og vestlige Europa skal forenes for til fulde at
dakke kontinentets og vores 500 mio. borgeres transportbehov.

Der vil blive mindre olie i de kommende artier, og det vil i endnu hgjere grad
komme fra usikre forsyninger. Det Internationale Energiagentur papegede for nylig,
at olieprisen vil stige endnu mere, hvis vi ikke formar at blive mindre afhaengige af
fossile breendstoffer. | 2010 lad regningen for olieimport pa 210 mia. EUR i EU.
Hvis vi ikke ger noget ved olieafhaangigheden, kan det fa meget alvorlige
konsekvenser for vores rejsemuligheder, vores gkonomiske sikkerhed, inflationen,
handel shalancen, og EU’ s samlede konkurrenceevne.

EU har samtidig gjort opmaarksom pa og faet opbakning fra det internationale
samfund til, at det er nadvendigt at reducere drivhusgasemissionerne pa
verdensplan og begramse klimaaandringerne til under 2 °C. Samlet set skal EU som
den gruppe a udviklede lande, den er, reducere emissionerne med 80-95 % i
forhold til 1990 inden 2050 for at nd det mal. En anayse foretaget af
Kommissionen® viser, at selv om der kan reduceres yderligere i de evrige
gkonomiske sektorer, skal transportsektoren reducere mindst 60% af
drivhusgasemissionerne i forhold til 19907, da denne sektor bidrager betydeligt og i
stigende grad til drivhusgasemissionerne. Malet for transportsektoren er i 2030 at
have reduceret emissionerne med 20 % i forhold til niveauet i 2008. Pa grund af
den hgje stigning i transportemissionerne i de sidste to artier ville ovennaavnte
reduktion stadig gere, at sektoren ligger 8 % over niveauet i 1990.

Pa trods af tekniske fremskridt, forbedringer af omkostningss og
energieffektiviteten og politiske tiltag har transportsystemet ikke andret sig

J. meddeldse fra Kommissionen "Kareplan for omstilling til en konkurrencedygtig
lavemissionsgkonomi i 2050", KOM(2011) 122.
Det svarer til emissionsreduktioner paca. 70 % under niveauet for 2008.

DA



10.

11.

12.

13.

naevnevaadigt siden den farste store oliekrise for 40 ar siden. Transport er blevet
mere energieffektiv, men transporten i EU er stadig afhaangig af olie og
olieprodukter til at dakke mere end 96 % af energibehovet. Transporten er blevet
renere, men den er stadig en stor kilde til stgj- og luftforurening, fordi maangden af
den er steget.

Nye teknologier til karetgjer og trafikstyringsredskaber er afgarende for at reducere
transportemissionerne i EU og i resten af verden. Hele verden deltager i kaplgbet
mod bazredygtig mobilitet. Forsinket handling og for forsigtig indfersel af nye
teknologier vil kunne sadte transportindustrien i EU i uigenkaldelig tilbagegang.
EU’s transportsektor stér over for stigende konkurrence pa de hurtigt voksende
transportmarkeder.

Mange europadske virksomheder er ledende inden for infrastruktur, logistik,
trafikstyringssystemer og fremstilling af transportudstyr — men eftersom andre dele
af verden ivagksadter keampestore og meget ambitigse programmer il
modernisering af transporten og investering i infrastrukturen, er det meget
afgerende, at der fortsat bliver udviklet og investeret i europadsk transport for at
opretholde konkurrenceevnen.

Infrastruktur former mobiliteten. Der er brug for et passende netvagk, der udnyttes
intelligent, for at kunne omlaggge transporten. Investeringer i transportinfrastruktur
har samlet set en positiv effekt pa den gkonomiske vakst, de skaber velstand og
arbgjdspladser, fremmer handel og mobilitet og letter adgangen til sveat
tilgaangelige omrader. De skal planlaagyges, s de pavirker den gkonomiske vakst og
miljget positivt.

Trafikoverbelastning er et stort problem, isea pa vejene og i luften, og det
besvaaligger adgangen. Derudover er transportinfrastrukturen ikke pa det samme
udviklingsstadie i de gstlige og vestlige dele af EU, og det skal der rettes op pa De
er et stigende pres pa offentlige midler til finansiering af infrastruktur, og det er
nadvendigt at finde en ny tilgang til finansiering og prisfastsadtel se.

Vi har opnaet meget siden hvidbogen om transport i 2001. Inden for luft-, vej- og til
dels jernbanetransport er der sket en yderligere markedsdbning. Det fedles
europadske luftrum er med succes blevet ivearksat. Sikkerheden er gget inden for
ale former for transport. Der er vedtaget nye regler om arbejdsforhold og
passagerrettigheder. Det transeuropadske transportnetvagk (finansieret via TEN-T,
strukturfondene og Samhgrighedsfonden) har bidraget til territorial samherighed og
jernbanelinjer for hgjhastighedstog. Det har styrket de internationale band og det
internationale samarbejde. Der er blevet gjort meget for at forbedre
transportsektorens prasstationer pa miljgomradet.

Vores transportsystem er dog stadig ikke baaredygtigt. Ser vi 40 ar frem i tiden, star
det klart, at transporten ikke kan blive ved med at udvikle sig i samme retning. Hvis
vi fortsadter i samme spor, risikerer vi, at transportsektorens olieafhaengighed kun
er lige under 90 %>, og at vedvarende energikilder kun lige n&r mélet for 2020 pa
10 %. CO,-emissionerne fra transportsektoren ville i 2050 vage en tredjedel hgjere

DA

Selv i dette scenario ville der stadig ske en vis stigning i anvendelsen af biobramdstoffer og
elektricitet sammenlignet med i dag.
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end niveauet for 1990. Omkostningerne ved trafikoverbelastning vil veare steget
med omkring 50 % i 2050. Og der vil veare en endnu sterre klgft mellem adgangen
til centralt og perifert beliggende omrader. Uheld og stgj vil i stigende grad medfere
sociale omkostninger®.

Denne kareplan ser pd baggrund af erfaringerne pd den globale udvikling i
transportsektoren, pa de kommende udfordringer og pa de politiske initiativer, som
vi skal tage stilling til. Kommissionens syn pa fremtidens transport praesenteres i
del 2. De nggleforanstaltninger, der skal til for at opna det, skildres i del 3,
opsummeres i bilag | og beskrives i mere indgdende detaljer i det medfalgende
arbejdsdokument.

EN PLAN FOR ET KONKURRENCE- OG B/AREDYGTIGT TRANSPORTSY STEM

Et voksende transportmarked og sterre mobilitet i kombination med et
emissionsreduktionsmal pa 60 %

Det betaler sig at skride til politisk handling. Transportindustrien udger en vigtig
del af gkonomien: i EU er 10 mio. direkte beskadtiget inden for transportsektoren,
som tegner sig for ca. 5 % af BNP.

EU og regeringerne ma klarlaagge de fremtidige politiske rammer (i sa vid
udstraskning som muligt pa grundlag af markedsmekanismer) for producenter og
industrien, sdledes at disse kan planlasgge deres investeringer. Samhgrighed pa
EU-plan er adtafgerende. Det ville gdelagge den fri beveggelighed i EU, hvis en
medlemsstat for eksempel udelukkende satsede pa elbiler og en anden udelukkende
pa biobraandsel.

Udfordringen ligger i at gare en ende pa transportsystemets olieafhaangighed uden
at sodte effektiviteten og mobiliteten pa spil. | overensstemmelse med
Europa 2020-strategiens® flagskibsinitiativ "Et ressourceeffektivt Europa’ og den
nye energieffektivitetsplan for 2011° er det atoverskyggende mal for
EU-transportpolitikken at etablere et system, der understetter den gkonomiske
udvikling, ager konkurrenceevnen og giver mobilitetstjenester af hgj kvalitet,
samtidig med at ressourcerne udnyttes mere effektivt. | praksis betyder det, at
transportsektoren skal bruge mindre og renere energi, gere bedre brug af den
moderne infrastruktur og reducere de negative pavirkninger for miljget og
naturressourcer som vand, land og gkosystemer.

Vi kan ikke give kab pa mobiliteten.

Der er brug for nye transportmenstre, sa de sterre maangder fragt og hgjere antal
rejsende kan transporteres samlet til destinationen pa den mest effektive
(kombinerede) made. Individuel befordring ber kun benyttes pa den sidste del af
regjsen og med miljgvenlige karetgjer. Informationsteknologien giver mulighed for

DA

En beskrivelse af, hvordan transportsektoren ville udvikle sig frem til 2050, hvis der ikke blev indfart
nye politikker med henblik p& a andre retning (referencescenario), findes i bilag 3.
" Referencescenario (2010-2050)" i konsekvensanalysen til hvidbogen om transport).

KOM(2010) 2020.

KOM(2011) 109.
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nemmere og mere palidelige overfarser mellem de forskellige transportformer.
Transportbrugerne betaler fuld pris for transporten til gengsdd for mindre
trafikoverbelastning, bedre service og mere sikkerhed. Fremtidens udvikling skal
satse pa tre omrader:

— forbedring af alle former for keretgiers energieffektivitet. Udvikling og
anvendelse af baaredygtige braandstoffer og fremdriftssystemer

— optimering af multimodale logistikkaader, bl.a. ved at gere starre brug af mere
ressourceeffektive metoder, hvor andre teknologiske innovationer ikke slar til
(f.eks. fjerntransport)

— en mere effektiv udnyttelse af transport og infrastruktur ved brug af forbedret
trafikstyringss og informationssystemer (f.eks. ITS, SESAR, ERTMS,
SafeSeaNet, RIS), avanceret logistik og markedsforanstaltninger som fuld
udvikling af et integreret europadsk jernbanemarked, fjernelse af begraansninger
pd cabotagekersel, ophaevelse af hindringer for naaskibsfarten, fri
prisfastsadtel se osv.

Vi ma straks skride til handling. Det tager mange & at planlagyge, opbygge og
udstyre infrastrukturen — og tog, fly og skibe eksisterer i artier — sa de valg, vi
tradfer i dag, er afgerende for transportmulighederne i 2050. Vi er ngdt til at skride
til handling pa EU-plan for at sikre, at omstillingerne pa transportomradet fastsadtes
i samarbejde med vores partnere frem for andre steder i verden.

For at sikre, at vi beveager os i den rigtige retning, og for at finde en lgsning pa
ovenstaende problemer er vi nedt til at sadte os nogle meget sveare mal for 2050 og
nogle mal, der indebagrer store udfordringer frem til 2020/30. Hvordan vi kan aandre
méden, de forskellige transportformer fungerer pa, afhaanger af de enkelte former,
da de teknologiske muligheder herfor varierer. | det felgende behandler
Kommissionen derfor tre hovedaspekter inden for transportomradet: transport over
mellemlange distancer, fjerntransport og bytransport. Det kommer til at kreave
mange aktegrer - EU, medlemsstaterne, regionerne, byerne, men ogsa industrien,
arbejdsmarkedets parter og borgerne har en rolle at spille.

Et effektivt centralt netvark for multimodal befordring og transport mellem
byer

Pa de mellemlange distancer er de nye teknologier mindre udviklede, og der er
faare valgmuligheder end i byerne. Det er dog her, den mest umiddel bare effekt af
EU's indsats kan ses (feare hindringer pa grund af naahedsprincippet eller
internationale aftaler). Vi opnar ikke de ngdvendige emissionsreduktioner alene ved
hjadp af mere ressourceeffektive keretgjer og renere braandstoffer, og de laser
heller ikke overbelastningsproblemerne. De skal ledsages af en konsolidering af
store gods- og passagermaangder over store afstande. Det indebesger, at
passagererne skal vaare bedre til at bruge bus, tog og fly, og at der inden for
godstransporten skal gares brug af multimodale lgsninger som sg- og
jernbanetransport til laangere transport.

En bedre integrering af de forskellige transportnetvaak vil medfere sterre
valgmuligheder: lufthavne, havne, jernbaner, metro- og busstationer bar i stigende
grad sammenkobles og omdannes til multimodale forbindelsesplatforme for
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passagererne. Onlineinformation 0g elektroniske reservations- og
betalingssystemer, der omfatter alle transportformer, vil lette den multimodale
transport. Den ggede brug af kollektiv transport skal ledsages af passende
passagerrettigheder.

Godsforsendelser over korte og mellemlange distancer (under 300 km)” skal stadig
foregd med lastvogne. Ud over at opfordre til alternative transportlgsninger
(jernbanetransport og transport til vands) er det derfor vigtigt at forbedre
lastvognenes effektivitet ved at udvikle og ibrugtage nye motorer og renere
bramndstoffer, indfare intelligente transportsystemer samt andre foranstaltninger til
forbedring af markedsmekanismerne.

Over laangere afstande er mulighederne for at mindske kulstofemissionerne fra
vejtransporten mere begraansede, og det skal derfor gares mere gkonomisk rentabelt
for spediterer at bruge forskellige former for godstransport. Der er behov for en
effektiv. samordning af ale transportformer. EU skal have specialudviklede
godstransportkorridorer med optimeret energiforbrug og faare emissioner, siledes
at miljgpavirkningerne minimeres. Sadanne korridorer er desuden pdalidelige,
nedsadter trafikoverbelastningen og er billigerei drift og administration.

Jernbaner isaa til godstransport opfattes nogle gange som en mindre attraktiv
transportform. Men i nogle medlemsstater har det vist sig at fungere godt.
Udfordringen ligger i de strukturelle andringer, der ger jernbanerne
konkurrencedygtige og sadter dem i stand til at tage en betydelig sterre del af de
mellemlange og lange godstransporter (ogsd med passagerer — se nedenfor). Der
skal investeresi en udvidelse eller opgradering af jernbanenetvaarkets ydeevne. Nyt
rullende materiel med lydigse bremser og automatiske koblinger skal gradvist
indfgres.

Ved kysterne er der brug for flere og mere effektive indgangssteder til de
europad ske markeder, sa man undgar ungdig trafik pa tveas af Europa. Sghavne er
vigtige logistikcentre og kraever effektive forbindelser til baglandet. Udvikling af
havnene er vigtig for at kunne handtere de @gede mamgder gods bade med
nagskibsfart inden for EU og i resten af verden. De indre vandveje, der ikke
udnyttes optimalt, skal anvendes i sterre udtragkning til at transportere gods til
baglandet og til at skabe forbindelse mellem de europad ske have.

Lige konkurrencevilkdr pa verdensplan for langdistancebefordring og
interkontinental fragt

Sz og luftfart er en global affage. Luftfartsindustrien skal vaare mere effektiv inden
for luftfarts- og trafikstyring. Det vil give den en konkurrencefordel og samtidig
nedbringe emissionerne. Det er dog vigtigt ikke at pdlesgge EU’s Iuftfartsektor
ungdige byrder, hvilket kunne sadte EU's rolle som centrum for international
luftfart pa spil. Lufthavnenes ydeevne skal optimeres og om ngdvendigt udvides for
at imadega det voksende behov for rejser til og fratredjelande og omréder i Europa,
hvortil der er darlig forbindelse. Det kan resultere i mere end en fordobling af
|uftfartsaktiviteterne i EU inden 2050. | andre tilfadde ber (hgjhastigheds)jernbaner

DA

Mere end halvdelen af alt gods (vaagt), der transporteres ad vejnettet, transporteres under 50 km og
mere end tre fjerdedele under 150 km, viser beregninger foretaget pd baggrund af data fra Eurostat.
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sta for meget af trafikken pa mellemlange distancer. EU’ s Iuftfartsindustri skal ga
foran i brugen af breandstoffer med lavere kulstofindhold for at na 2050-mélet.

Inden for sgtransport er der et lige sa stort behov for lige konkurrencevilkar pa
verdensplan®. EU ber i samarbejde med IMO og andre international e organisationer
stradbe mod almen anvendelse og handheevelse af hgje standarder for sikkerhed,
miljgbeskyttelse og arbejdsbetingelser og mod a komme pirateri til livs.
Setransporten kan og skal forbedre sin miljgindsats bade ved hjadp af teknologi,
bedre breandstoffer og drift. Samlet set skal CO,-emissionerne fra setransport
reduceres med 40 % (om muligt 50 %) inden 2050 i forhold til niveauet for 2005.

Ren by- og pendlertrafik

| byerne er det lettere at ga over til renere transport, fordi kravene til karetgjers
rakkevidde er lavere, og befolkningstagheden er hgjere. Der er et starre udvalg af
offentlig transport, og man kan desuden ga og cykle. Byerne lider mest under
trafikpropper, darlig Iuftkvalitet og stgj. Bytransport stér for ca. en fjerdedel af de
samlede CO2-emissioner fra transport, og 69 % af trafikuheld sker i byerne. Den
gradvise udfasning i bymiljget af keretgjer, der bruger konventionelt braadstof®,
bidrager i hgj grad til, a vi bliver mindre afhsangige af olie, og at
drivhusgasemissioner og luft og stgjforureningen nedbringes. Med henblik herpa
skal der udvikles passende optanknings /opladningsforhold for nye keretgjer.

Hvis den kollektive trafik i hgjere grad blev benyttet, og der indfertes
minimumskrav for udbuddet af tjenester, ville det vaae muligt at @ge maangden af
afgange og dermed skabe en positive spiral for den offentlige transport.
Trafiktegheden kan mindskes gennem styring af efterspergslen og fysisk
planlaggning. Bedre forhold for fodgaangere og cyklister bar veare en vaesentlig del
af bytrafikken og indgai byplanlasgningen.

Byboerne skal opmuntres til at bruge mindre, lettere og mere speciaiserede
personbiler. Store vognparker af bybusser, taxier og varebiler er issa egnede til at
indfgre alternative fremdriftssystemer og braendstoffer. Det kunne vaare med til at
reducere bytransportens kulstofintensitet betydeligt. Desuden er de egnede til
afprevning af nye teknologier, og det er muligt at sadte dem hurtigt pa markedet.
Indfarelse af vejbetaling og feare skatteforvridninger kan ogsa opmuntre til at
bruge den offentlige transport og gradvis indfgre alternative fremdriftssystemer.

Gramsefladen mellem godstransporten over lange distancer og levering over de
sidste par kilometer skal organiseres mere effektivt. Malet er at begramse antallet af
enkeltleveringer, som udger den mindst effektive del af transporten, til den kortest
mulige rute. Brugen af intelligente transportsystemer styrker trafikstyring i realtid
og reducerer leveringstid og trafikoverbelastning pa de sidste kilometer. Lette
lastvogne til bykersel, der udsender faare emissioner, kunne vaae en mulighed.
Brugen af el-, brint- og hybridteknologier vil ikke kun reducere |uftforureningen,
men ogsa stgjen og dermed gere det muligt at sende en sterre del af godstransporten
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EU har udviklet en integreret havpolitik, der sadter sgtransport i et starre perspektiv, hvad angar
forvaltning, konkurrence og regionale strategier. J¥. KOM (2009) 540.

Udtrykket, "der bruger konventionelt braandstof" henviser til karetgjer, der benytter ikke-hybride
forbramdingsmotorer.
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gennem byomréderne om natten. Det ville afhjadpe trafikpropper i morgen- og
eftermiddagsmyldretiden.

Ti ma for et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem:
benchmarksfor at na reduktionsmalet for drivhusgasemissioner pa 60 %

Udvikling og anvendelse af nye og beer edygtige braendstoffer og fremdriftssystemer

(1)

(2)

Halvere brugen af keretgjer, der bruger konventionelt braadstof i bytransporten
inden 2030. Udfase dem i byerne inden 2050. Opna stort set CO,-fri bylogistik i
sterre bycentre inden 2030™.

Fa andelen af bagedygtige flybramdstoffer med lave CO,-emissioner op pa 40 %
inden 2050 og nedbringe EU's CO,-emissioner fra skibsbunkerfuel med 40 % (om
muligt 50 %™).

Optimering af multimodale logistikkaeders ydeevne, bl.a. ved at bruge mere
ener gieffektive transpor tfor mer

©)

(4)

©)

(6)

30% af vejgodstransporten pa straskninger over 300 km ber overga til andre
transportformer sdsom jernbane- eller sgtransport inden 2030 og mere end 50 %
inden 2050. Effektive og granne godstransportkorridorer skal bidrage hertil. Hvis vi
skal nadet mal, skal der udvikles passende infrastruktur.

Faadiggare et europadsk hgjhastighedsjernbanenetvaark inden 2050. Tredoble de
eksisterende hgjhastighedgernbanenetvaak inden 2030 og bibeholde et ted
jernbanenetvaark i ale medlemsstaterne. Inden 2050 ber sterstedelen af a
mellemdi stancepassagertransport forega med tog.

Etablere et fuldt ud funktionsdygtigt og multimodalt centralt TEN-T-netvaak inden
2030 med et netvagk af hgj kvalitet og hgj ydeevne inden 2050 og dertil harende
informationstjenester.

Forbinde alle centrale lufthavne med (hgjhastigheds)jernbanenetvaak inden 2050 og
forbinde alle centrale havne med godsjernbaner og om muligt med de indre vandveje.

@get transporteffektivitet og brug af infrastruktur ved hjadp af informationssystemer
0g mar kedsbaser ede incitamenter

(7)

Tage en moderniseret infrastruktur til luftfartsstyring (SESAR') i Europa i brug
inden 2020 og feadiggare det fadles europadske Iuftfartsomréde. Anvende
tilsvarende styringssystemer til land- og setransport (ERTMSS, ITS" SSN og

10
11

12

Det ville ogsé bidrage til at reducere andre skadelige emissioner betydeligt.

J. meddeldlse fra Kommissionen "Kareplan for omstilling til en konkurrencedygtig
lavemissionsgkonomi i 2050", KOM(2011) 122.

| henhold til den europadske ATM-masterplan:
http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm

| henhold til en europaask udbygningsplan for ERTMS: jf. Kommissionens afgarel se K(2009) 561.

| henhold til gennemfarelsesplanen for EasyWay 2: jf. Kommissionens afgarel se K(2010) 9675.
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(8)

(9)

(10)

LRIT®, RIS™). Tage det europadske globale satellitnavigationssystem (Galileo) i
brug.

Etablere en ramme for et europadsk informations-, forvaltnings- og betalingssystem
til multimodal transport inden 2020.

Na et mal om taet ved nul dedsulykker i trafikken inden 2050. EU sigter ligeledes
mod at halvere antallet af trafikofre inden 2020. Sikre, at EU er farende inden for
transportsikkerhed pa alle transportomrader.

Tage et skridt mod fuld udnyttelse af principperne om brugerbetaling og
"forureneren betaler” samt styrke den private sektors vilje til at fjerne
konkurrenceforvridninger, herunder skadelige stettetildelinger, skabe indtsggter og
sikre finansiering af kommende transportinvesteringer.

STRATEGIEN —HVAD SKAL DER TIL

For at gennemfare ovenstaende plan kraeves, at der etableres en effektiv ramme for
transportbrugere og —operatarer, at nye teknologier tages tidligt i brug, samt at den
rette infrastruktur bliver udviklet:

— Der er stadig nogle hindringer, der skal overvindes, far vi har en velfungerende
og effektiv konkurrence pa det indre marked. Malet for det nasste arti er at skabe
et reelt fadles europadsk transportomrade ved at komme ale eksisterende
hindringer mellem de forskellige transportformer og nationale systemer til livs
og derved lette integrationen og etableringen af multinationale og multimodale
operatarer. Ngje handhaevelse af konkurrencereglerne inden for ale
transportformer skal supplere Kommissionens handlinger pd omrédet. For at
undga spamdinger og forvridninger skal konvergens samt handheevelse af
reglerne  om  socide forhold, skkerhed, skring og miljg,
minimumsservicestandarder og brugernes rettigheder i hgjere grad udgere en
vaesentlig del af denne strategi.

— Innovation er en afgerende del af strategien’. EU skal se p& béde forskning,
innovation og anvendelse i en bredere sammenhaag, fokusere pa de mest
lovende teknologier og etablere et samarbejde mellem ale involverede aktarer®,
Innovation kan ogsa fremme en mere bagredygtig adfaard.

— For at opna et mere konkurrencedygtigt og baaedygtigt transportsystem skal det
overvejes, hvad netvaarket skal have karakteristika, og der skal sikres passende

15

16
17

18

Direktiv 2002/59/EF om oprettelse af et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for
skibsfarten i Fadlesskabet (EFT L 208 af 5.8.2002), som aandret ved direktiv 2009/17/EF (EUT L 131
af 28.5.2009).

J. direktiv 2005/44/EF.

J. meddelelse fra Kommissionen "Innovation i EU” (KOM(2010) 546) og meddelelse fra
Kommissionen om "En digital dagsorden for Europa’ (KOM (2010) 245/2).

Hvad angér rene og effektive karetgjer er meddelelse 2010/186, som fastsadter en teknologineutral
tilgang mellem alternative braandstoffer til keretgjer med forbramdingsmotorer, elektriske og
brintdrevne braandsel sceller, retningsgivende.
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35.

3.1

36.

37.

38.

39.

investeringer. EU’s politik for transportinfrastruktur skal have en fadles vision
og tilstrakkelige midler. Transportomkostningerne ber klart afspejlesi prisen.

En liste over planlagte initiativer findesi bilag I. Kommissionens arbejdsdokument,
der ledsager denne meddel€else, indeholder yderligere oplysninger.

Et fadles europadsk transportomrade

Et fadles europad sk transportomrade skal lette bevaageligheden for borgere og gods,
saanke omkostningerne og @ge den europadske transports bagedygtighed. Det
fadles europagske [uftrum skal gennemferes som planlagt, og allerede i 2011 vil
Kommissionen tage lufthavnenes kapacitet og kvalitet op. Det omrade, hvor der
stadig er flest flaskehalse, er det indre marked for jernbanetjenester. Det skal
feardiggares som noget af det farste, sd vi kan fa etableret et fadles europadsk
jernbaneomrade. Dette omfatter afskaffelse af tekniske, administrative og
juridiske hindringer, som stadig besvaaligger adgangen til de nationale
jernbanemarkeder. En yderligere integration af markedet for vejgods vil gere
vejtransporten mere effektiv og konkurrencedygtig. Inden for sgtransporten skal et
“Blue Belt” i havene omkring Europa forenkle formaliteterne for skibe, der sgjler
mellem EU-havne, og der ska etableres en passende ramme for europsdske
opgaver for transport ad indre vandveje. Markedsadgangen til havnene skal
yderligere forbedres.

Markedsabningen skal ga hand i hand med kvalitetsob og -arbejdsforhold, da
menneskelige ressourcer er en afgerende komponent i ethvert transportsystem af
hgj kvalitet. Det er ogsa amindeligt kendt, at mangel pad arbejdskraft og
kvalifikationer er et avorligt problem for fremtidens transport. Det er vigtigt at
tilpasse konkurrenceevnen og den sociale dagsorden til den sociale dialog for at
forebygge sociale konflikter, som har vist sig at forarsage betydelige gkonomiske
tab i en rakke sektorer, herunder isaa luftfartsindustrien.

Transportsikkerhed star hgjt pa EU’s dagsorden. EU's overordnede strategi for
politik, lovgivning og overvagning af sikkerheden inden for luft- og setransport
skal yderligere konsolideres og styrkes gennem samarbgde med vigtige
internationale  partnere. Af hensyn til passagerernes sikkerhed skal
screeningmetoderne forbedres for at sikre et hgjt sikkerhedsniveau med et
minimum af besvaar. Man bear overveje en risikobaseret strategi for sikring af fragt
med oprindelse uden for EU. Der ogsa behov for en passende europad sk strategi for
landtransportsikkerheden i de omrader, hvor EU's indsats har en mervaadi.

Det er afgarende for de europaaske borgere, at der fastsadtes nogle rammer for
sikker transport. Der skal wudvikles en europadsk strategi for civil
luftfartssikkerhed, som omfatter tilpasning til nye teknologier og naturligvis til
internationalt samarbejde med hovedpartnerne. Inden for sgtransport skal der tages
proaktivt fat pa sikkerheden pa passagerskibe. Trafikovervagnings- og
trafikinformationssystemet for sgtransport, SafeSeaNet, bliver udgangspunktet i
ale informationsvaaktgjer, der bruges til sikkerhed inden for sgtransporten samt
beskyttelse af miljget fra skibsforurening. Det vil sdledes give et vaesentligt bidrag
til etableringen af en fadles ramme for informationsudveksling for overvagning af
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40.

41.

42.

3.2.

EU's maritime omréde®® og stette oprettelsen af et fadles maritimt omrade. P&
jernbaneomradet er en harmonisering af og tilsyn med sikkerhedscertificering
afgerende for at etablere et fadles europadsk jernbaneomrade. Inden for disse tre
transportsektorer spiller de europadske agenturer for Iluftfarts-, sefartss og
jernbanesikkerhed, der er oprettet i |@bet af det sidste arti, en uundvaalig rolle.

Selv om antallet af trafikdradte i EU blev naesten halveret i det sidste arti, blev
34 500 mennesker dradt pa vejene i EU i 2009. Initiativer inden for teknologi,
handhaevelse, uddannelse og saalig fokus pa de blgde trafikanter er ngglen til en
kraftig nedgang i disse tab af menneskeliv.

Transporttjenesternes kvalitet, tilgeengelighed og palidelighed vil fa stigende
betydning i de kommende ar, bl.a. pa grund af den aldrende befolkning og behovet
for at fremme den offentlige transport. Attraktive afgangsfrekvenser, komfort, let
adgang, pdlidelighed og intermodal integration er de vigtigste kendetegn ved
kvalitetsservice. Oplysninger om rejsetid og aternative ruter er ligeledes relevante
for at sikre en gnidningsl @s der-til-der-transport bade for passagerer og gods.

EU har dlerede etableret omfattende passagerrettigheder, som skal yderligere
styrkes. Som felge af krisen i forbindelse med skyen af vulkansk aske og
oplevelsen af ekstreme vejrforhold i 2010 er det blevet klart, at det kan vaae
nadvendigt at have kontinuitetsplaner for mobilitet for at sikre personers og gods
fortsatte mobilitet i krisesituationer. Disse begivenheder demonstrerede ogsa at det
er vigtigt at have et stadig mere modstandsdygtigt transportsystem ved at udvikle
scenarier og katastrofeplanlaggning.

Innovation for fremtiden —teknologi og adfaerd

En strategi for europad sk transportfor skning, -innovation og -anvendelse

43.

45.

Der skal mere end én teknologisk lasning til at komme ud af olieafhaangigheden.
Det kreever et nyt transportkoncept stettet af en rakke nye teknologier og mere
bazredygtig adfead.

Teknologisk innovation kan gare omstillingen til et mere effektivt og baaedygtigt
europadask transportsystem hurtigere og billigere ved hjadp af tre hovedfaktorer:
karetgjers effektivitet kan @ges med nye motorer, materialer og konstruktioner,
energiforbruget kan gares renere med nye braadstoffer og fremdriftssystemer, og
informations- og kommunikationssystemerne kan gere det muligt at udnytte
infrastrukturen bedre og skabe en mere sikker drift. Synergien med andre mal for
bagredygtighed sdsom at nedbringe olieafhaangigheden, @ge den europadske
bilindustris konkurrenceevne og sundhedsfordelene og issar forbedre luftkvaliteten i
byerne er afgarende faktorer, der er med til at fa EU til fremskynde udviklingen og
hurtigt indfgre renere keretgjer.

Forsknings- og innovationspolitikken inden for transport ber i stigende grad stette
udviklingen og indfgrelsen af de nggleteknologier, der skal til for at gare EU's
transportsystem moderne, effektivt og brugervenligt. For at @ge effektiviteten skal
den teknologiske forskning bakkes op af en systematisk strategi, der tager hensyn
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K OM (2009) 538 og K OM (2010) 584.
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46.

47.

til infrastruktur og lovmaessige krav, som kan koordinere mange aktarer og byde pa
starre demonstrationsprojekter for at fremme markedsudbredel sen. Kommissionen
vil udarbegide en forsknings- og udviklingsstrategi for transportsektoren i tad
samarbejde med den strategiske energiteknologiplan (SET-plan), der identificerer
egnede styringsformer og finansieringsinstrumenter med henblik pa at sikre en
hurtig udbredel se af forskningsresultater.

Dette omfatter ogsd, at der etableres intelligente mobilitetssystemer udviklet ved
hjadp af EU-finansieret forskning sdsom fremtidens lufttrafikstyringssystem
(SESAR), det europaaske system til styring af jernbanetrafikken (ERTMS) og
jernbaneinformationssystemer,  farvandsovervagningssystemer  (SafeSeaNet),
flodinformationstjenester  (RIS), intelligente transportsystemer (ITS) og
interoperable sammenkoblede lgsninger for den neeste generation af systemer til
multimodal transportforvaltning og informationssystemer (ogsa til opkraevning af
betaling). Det kreever desuden en investeringsplan for nye navigations-,
trafikovervagnings- og kommunikationstjenester. Ligeledes vigtig er forskning og
innovation inden for keretgjsfremdriftsteknologi og alternative braadstoffer ("gran
bil"-initiativet og Clean Sky).

Innovation og ibrugtagning skal bakkes op af lovgivningsmasssige
rammebetingelser. Beskyttelse af privatlivets fred og personoplysninger skal
udviklesi takt med den mere udbredte anvendelse af it-vaaktgjer. Standardiserings-
og interoperabilitetskrav, ogsa pa internationalt plan, skal forhindre teknologisk
fragmentering og gere det muligt for de europagske virksomheder at drage fuld
nytte af hele det europadske transportmarked og skabe markedsmuligheder i hele
verden.

I nnovative mobilitetsmanstre

48.

49.

Nye mobilitetskoncepter kan ikke pétvinges nogen. For at fremme en mere
bagedygtig adfead skal der aktivt opfordres til bedre transportplanlaggning.
Information om alle transportformer, bade passager- og godstransport, om
mulighederne for at kombinere formerne og om deres miljgpavirkning skal vaae
alment tilgaangelig. Det er vigtigt at faindfert et intelligent billetteringssystem, der
dakker flere transportformer, med en fadles EU-standard, der overholder EU’s
konkurrenceregler. Dette gadder bade for passagertransport og godstransport, hvor
der er behov for bedre elektronisk ruteplanlaggning pa tvea's af transportformerne,
tilpassede retlige rammer (intermodal fragtdokumentation, forsikring, ansvar) og
leveringsoplysninger i realtid ogsa for mindre forsendelser. Visse adgangsbehov
kan tilfredsstilles ved hjadp af ikt, uden at det skaber behov for yderligere mobilitet.

| byerne er der brug for en blandet strategi, der omfatter fysisk planlagning,
prisordninger, effektiv offentlig transport- og infrastrukturtjenester til ikke-
motoriserede transportformer og opladning/tankning af renere keretgjer for at
mindske trafikoverbelastning og emissioner. Byer over en vis starrelse bar
opfordres til at udvikle bymobilitetsplaner, der tager hgjde for alle disse elementer.
Mobilitetsplaner for byer bear vage i fuld overensstemmelse med de integrerede
byudviklingsplaner. Der e brug for en EU-ramme for at gare
brugerbetalingsordningerne for trafik i og mellem byerne interoperable.
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3.3.

Moderneinfrastruktur, intelligent prisfastseettelse og finansiering

Et europad sk mobilitetsnetvaa k

50.

51

52.

53.

55.

56.

Europa har brug for et centralt netvaak af korridorer, der kan transportere store og
konsoliderede maangder af gods og passagerer effektivt og med lave emissioner.
Det skal ske ved hjadp af mere effektive kombinationer af flere transportformer
samt en udbredt anvendelse af avanceret teknologi og infrastruktur til forsyning af
rene braandstoffer.

Pa trods af udvidelsen af EU er der stadig store uligheder i transportinfrastrukturen
mellem gst og vest, og det skal der tages fat pa. Det europadske kontinent skal
forenes, ogsa hvad angar infrastrukturen.

Inden for dette centrale netvaak skal der i vidt omfang anvendes
informationsteknologi til forenkling af de administrative procedurer, til opsporing
og lokalisering af gods og til optimering af tidsplaner og trafikstramme (e-fragt).
Brugen af disse instrumenter skal fremmes ved at kreeve, at de anvendes pa
TEN-T-infrastruktur og gradvisindf@resi transportsystemerne.

Det centrale netvaak skal sikre effektive multimodale forbindelser mellem EU's
hovedstader og andre store byer, havne, lufthavne og centrale gramseovergange
samt andre vigtige gkonomiske centre. Der skal fokuseres pd at faadiggere
manglende forbindelser - primeat graanseoverskridende sektioner og
flaskehal se/omfartsveje - pa at opgradere eksisterende infrastruktur og pa at udvikle
multimodale terminaler i sz og flodhavne og pa logistikkonsolideringscentre i
byer. Der skal laves bedre jernbane-/Iufthavnsforbindelser til langdistancerejser.
Motorvejetil sgs skal udgere den maritime dimension af det centrale netvaak.

De projekter, der udvadges til at modtage EU-stette, skal afspejle denne vision og
satte mere fokus pa europadsk mervaadi. Samfinansierede projekter skal ogsa
afspejle behovet for en infrastruktur, der minimerer miljgpavirkningerne, og som
kan std imod de mulige konsekvenser af klimasandringerne og samtidig forbedrer
brugernes sikkerhed og tryghed.

Et velfungerende transportnetvaark kraaver betydelige ressourcer. Omkostningerne
til at udvikle infrastrukturen i EU, sa den svarer til efterspargsien, anslas til over
1,5 billioner EUR for perioden 2010-2030. Fagdiggerelsen af TEN-T-netvaaket
kraever ca. 550 mia. EUR indtil 2020, hvoraf omkring 215 mia. EUR skal bruges til
at fjerne de sterste flaskehalse. Dette omfatter ikke investeringer i keretgjer, udstyr
og betalingsinfrastruktur, hvilket kreever yderligere en billion for at nd malet for
nedbringelse af transportemissionerne.

Det kraever forskellige finansieringskilder fra bade den offentlige og den private
sektor. Der er behov for at koordinere Samhgrighedsfonden og strukturfondene
bedre med transportpolitikken, og medlemsstaterne skal sikre, at der er
tilstrakkelige nationale midler til radighed i budgetplanlasgningen og
tilfredsstillende  projektplanlaggningss og  implementeringskapacitet. Andre
finansieringskilder skal tagesi betragtning, herunder ordninger til internalisering af
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57.

de eksterne omkostninger og infrastrukturbrugerafgifter®, som kunne skabe
yderligere indtagytsstremme, der vil gere infrastrukturinvesteringer mere attraktive
for private investorer.

Det kraever en bedre lovgivning og nyskabende finansielle instrumenter at frigere
potentialet for private investeringer. Projektvurdering og -godkendelse skal
foretages pa en effektiv og gennemsigtig méde for at undga usikkerheder samt spild
af tid og omkostninger. Nye finansieringsinstrumenter, som f.eks. initiativet om
EU-projektobligationer®, kan understgtte starre finansieringer fra offentlig-private
partnerskaber.

Fastsadtelse af derigtige priser uden at skabe konkurrenceforvridninger

58.

59.

60.

61.

Prissignaler spiller en afgerende rolle i mange beslutninger med langtidsvirkninger
pa transportsystemet. Transportskatter og -afgifter skal omlasgges, sa der opnds en
sterre anvendelse af principperne om "forureneren betaler” og "brugeren betaler”.
Prissignaler ber understette transportens rolle med at fremme europadsk
konkurrenceevne og samhgrighed, mens sektorens samlede udgifter bar afspejle de
samlede transportomkostninger, herunder infrastruktur og eksterne omkostninger.
Mere udbredte sociogkonomiske fordele og positive eksterne pavirkninger kan til
en vis grad motivere til offentlig finansiering, men i fremtiden skal
transportbrugerne sandsynligvistil selv at betale for en sterre del af udgifterne end i
dag. Det er vigtigt, at brugerne, operatgrerne og investorerne far de rette og
entydige finansielle incitamenter.

Internalisering af eksterne omkostninger, fjernelse af skatteforvridninger og
urimelig stettetildeling samt frie og lige konkurrencevilkdr er derfor en del af
bestragbel serne pa at bringe markedsval gene pa linje med bagredygtige behov (og pa
at afspejle de gkonomiske omkostninger ved ikke-baaredygtighed). Prissignalerne er
ogsa ngdvendige for at etablere lige vilkdr mellem de transportformer, der er i
direkte konkurrence.

Der bruges to markedsbaserede instrumenter, hvad angdr drivhusgasemissioner,
nemlig energibeskatning og emissionshandelssystemer. Braandstof, der bruges i
transport pa landjorden, beskattes, mens emissionshandelssystemet anvendes pa
elektricitetsforbruget og fra 2012 pa Iuftfartsindustrien. Revisionen af
energibeskatningsdirektivet vil gere det muligt at sikre sammenhaang mellem de to
instrumenter. EU opfordrer samtidig IMO til at tredfe en beslutning om et globalt
instrument, der skal anvendes til sgtransport, hvor omkostningerne ved
klimasendringerne i gjeblikket ikke internaliseres®.

Omkostningerne ved lokale eksterne pavirkninger sdsom stgj, luftforurening og
overbelastning kunne internaliseres ved at indfare brugerbetaling. Kommissionens
nylige forslag om at aendre "Eurovignette-direktivet” er det farste skridt mod en
hgjere grad af internalisering af omkostningerne fra tunge lastvogne, men der er
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| sin meddelelse om strategien for internalisering af eksterne omkostninger (SEK(2008) 2207, der
ledsagede K OM (2008) 435) fastlagde Kommissionen en fadles metodettil at indkalkulere alle eksterne
omkostninger i hele transportsektoren.

KOM(2010) 700.

J. direktiv 2009/29/EF, betragtning 3.
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62.

63.

3.4.

65.

66.

fortsat forskelle i de nationale politikker om vejafgifter. Yderligere tiltag skal
vurdere den gradvise indfasning af et obligatorisk harmoniseret system for
internalisering  af  omkostningerne  ved  erhvervskeretgier i hele
mellembysnetvaaket, hvilket skulle ssdte en stopper for den nuvaarende situation,
hvor internationale transportvirksomheder skal bruge Eurovignetten, 5 nationale
vignetter og 8 forskellige maaker og vejafgiftskontrakter for kere uhindret pa
velenei EU.

Det overvejes i stigende grad at pdlasgge personbiler en vejafgift for at skabe
indteegter fra og pavirke trafik- og rejseadfearden. Kommissionen vil udarbejde
nogle retningslinjer for anvendelse af internaiseringsafgifter pa ale karetgjer og
ale starre eksterne omkostninger. Malet palang sigt er at palasgge alle keretgjer og
hele nettet brugerafgifter for som minimum at fa daekket vedligehol del sesudgifterne
til infrastruktur, overbelastning samt luft- og stgjforurening.

Sidelgbende og inden 2020 vil Kommissionen udvikle en samlet strategi for
internalisering af omkostningerne fra stgjforurening og lokal forurening pa hele
jernbanenetvaaket.

Mange dele af transportsektoren har gunstige skatteforhold sammenlignet med
resten af gkonomien i form af beskatning af firmabiler, moms- og
energiafgiftsfritagelser pa international sg- og lufttransport osv. Disse ordninger
modarbejder generelt bestradboel serne pa at forbedre transportsystemets effektivitet
og nedbringe de eksterne omkostninger. Kommissionen vil undersgge forslag til
forbedring af sammenhaangen mellem de forskellige aspekter af transportbeskatning
og opmuntre til, at der hurtigt indfgres renere karetgjer.

Den eksterne dimension

| sagens natur er transport et internationalt anliggende. Derfor gér de fleste af
transportudviklingsforanstaltningerne i denne kereplan ud over EU’s gramser. Det
prioriteres fortsat hgjt at dbne tredjelandes markeder for tjenesteydelser, produkter
og investeringer i trafik. Transport er derfor pa dagsordenen i alle vores
handelsforhandlinger (WTO, regionale og bilaterale). Der skal vedtages fleksible
strategier for at sikre, at EU fortsat sadter standarden inden for transportsektoren.

Med henblik herpa vil Kommissionen fokusere pa falgende:

— Udvide reglerne om det indre marked via arbejde i internationale organisationer
(ICAO, IMO, OTIF, OSID, UNECE, de internationale flodkommissioner osv.)
og, hvor det er relevant, sikre fuldt EU-medlemskab. Fremme europadske
standarder for sikkerhed, privatlivets fred og miljgstandarder pa verdensplan
gennem bilateralt og multilateralt samarbejde. Styrke transportdialogen med de
vigtigste partnere.

— Udvide transport- og infrastrukturpolitikken til at omfatte vores naameste
naboer, ogsa i udarbejdelsen af kontinuitetsplaner for mobilitet, for at opna en
mere omfattende markedsintegration®. Der kunne bruges en samarbejdsramme
som transporttraktaten for det vestlige Balkan til at udvide EU-reglerne til at
omfatte andre nabolande. Faardiggere det fadles europadske luftfartsomrade, der
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Jf. ogsd meddelelse fra Kommissionen " Partnerskab EU-Afrika', KOM(2009) 301.
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67.

68.

omfatter 58 lande og 1 mia. indbyggere®*. Samarbejde med middelhavspartnerne
om gennemfarelsen af en maritim strategi for Middelhavsomradet for at @ge
sikkerheden og overvdgningen til sgs”. Fremme anvendelsen af SESAR-,
ERTMS- og ITSteknologi p& verdensplan og etablere forsknings- og
innovati onspartnerskaber ogsa pa internationalt plan.

— Fremme vores strategi pa verdensplan for at dbne transportmarkederne for fri og
lige konkurrence og miljgmaessigt bagedygtige lasninger. Sigte mod sterre
markedsadgang pa transportomradet i alle relevante international e forhandlinger.

K ONKLUSIONER:

Det er kun muligt at andre det europadske transportsystem ved at kombinere en
lang rakke initiativer pa ale niveauer. De forskellige indsatsomréder og
foranstaltninger, der neevnes i denne kereplan, vil blive uddybet nsamere.
Kommissionen vil i lgbet af de nasste arti forberede en raskke egnede lovforslag,
hvoraf centrale initiativer skal fremsadtes allerede under det nuvaarende mandat. De
enkelte forslag bliver ledsaget af en grundig konsekvensanalyse, der vurderer
mervaadien for EU og naghedsprincippet. Kommissionen egnsker at sikre, at
indsatsen styrker transportsektorens konkurrenceevne og samtidig reducerer
drivhusgasemissionerne fra transporten med mindst 60 % inden 2050. Der skal
tages udgangspunkt i deti mal, der skal ses som retningslinjer.

Kommissionen opfordrer Europa-Parlamentet og Réadet til at tilslutte sig denne
kareplan for et fadles europadsk transportomrade — mod et konkurrencedygtigt og
ressourceeffektivt ~ transportsystem samt vedlagte liste over foredaede
indsatsomréader.

24

25

Herunder et fadles |uftfartsomréde for Euro-Middelhavsomrédet (jf. meddelelse fra Kommissionen
"Et partnerskab for demokrati og fedles velstand med det sydlige middelhavsomrade” (KOM(2011)
200), men ogsa andre nabolande.

J. KOM(2011) 200.
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Bilag |: Liste over initiativer

ET EFFEKTIVT OG INTEGRERET MOBILITETSSYSTEM

1.1 Et fadles eur opadsk transportomrade

1.

4.

Et segteindre marked for jernbanetjenester

Abne de nationale jernbanepassagermarkeder for konkurrence, herunder obligatoriske
abne udbud i forbindelse med tildelingen af public service-kontrakter.

Opna en fadles typegodkendelse for keretgier og en fadles sikkerhedscertificering for
jernbanevirksomheder gennem at styrke Det Europaa ske Jernbaneagenturs (ERA) rolle.

Udvikle en integreret tilgang til forvatningen af fragtkorridorer, herunder
benyttel sesafgifter.

Sikre en effektiv og ikkediskriminerende adgang til jernbaneinfrastruktur, herunder til
jernbanerelaterede  tjenester, navnlig gennem en strukturel adskillelse  af
infrastrukturforvaltning og levering af tjenester®®.

. Fuld gennemferelse af det fadles europaaske luftrum

Redlisere et amte fadles europadsk luftrum uden gramser og indfegre det fremtidige
[ufttrafikstyringssystem (SESAR) inden for den fastsatte tidsfrist.

Opstille passende retlige og finansielle rammer til stette for politikken vedrerende det
fadles europaaske Iuftrum og konsolidere forholdet mellem Den Europadske Union og
Eurocontrol.

. Lufthavnes kapacitet og kvalitet

Revidere forordningen om slots med sigte pa en mere effektiv udnyttelse af
|ufthavnskapaciteten.

Tydeliggere og forbedre betingelserne for at fa adgang til markedet for og levere
kvalitetstjenester, herunder groundhandling, sikre, at ale lufthavnens akterer opfylder
mindstekrav til kvalitet.

Lufthavnes kapacitet — udvikle en srategi til  handtering af fremtidige
kapacitetsproblemer, herunder via en bedre integration med jernbanenettet.

Et “Blue Belt” til sgs og markedsadgang til havne

Videreudvikle det europadske sgtransportomrade uden barrierer til et “Blue Belt” med fri
bevasgelighed til sgsi og rundt om Europa, hvor sgtransporten udnyttes fuldt ud.

26

De foretrukne lgsninger for en afkobling bar sikre, at der udvikles konkurrence, fortsatte investeringer
og omkostningseffektivitet i forbindelse med tjenesteydel se.
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Integrere brugen af overvagningsveaktgier hos ale relevante myndigheder, sikre fuld
interoperabilitet mellem ikt-systemer pa sgtransportomradet, garantere overvagningen af
fartgjer og fragt (Blue Belt) og indrette passende havnefaciliteter (“Blue Lanes’).

Opstille rammer for udstedelsen af lodsfritagel sescertifikater i EU-havne.
Gennemga restriktionerne i forbindelse med levering af havnetjenester.
@ge gennemsigtigheden, ndr det gadder havnes finansiering, tydeliggere, hvor offentlige

midler til de forskellige havneaktiviteter ender, med henblik pa a undga
konkurrencefordrejning.

. Passende rammer for transport ad indre vandveje

Opstille passende rammer med sigte pa at optimere det indre marked for transport ad
indre vandveje og fjerne barrierer, der forhindrer en bedre udnyttelse. Evaluere og
fastlasgge de nadvendige opgaver og mekanismerne for deres gennemfarelse, ogsa set i
en bredere europaa sk sammenhaang.

6. Ve godstransport

7.

Gennemga markedssituationen for vejgodstransport og konvergensgraden, bl.a. for sa
vidt angdr infrastrukturafgifter, social- og sikkerhedslovgivning, gennemferelse og
handhaevelse af lovgivning i medlemsstaterne, med sigte pa en yderligere dbning af
vejtransportmarkederne. Navnlig ber det tilstragoes at fjerne tilbagevaarende restriktioner
for cabotagekarsel.

Gennemga reglerne vedrgrende fartskrivere, sa de blive mere omkostningseffektive, give
politi- og handhasvel sespersonale adgang til EU-registret over vejtransportvirksomheder,
nar de gennemferer kontroller pa vejene, harmonisere sanktionerne for overtrasdelse af
EU-reglerne om  erhvervsmasssig  transport, harmonisere  uddannelsen  af
handhaavel sespersonale.

Tilpasse lovgivningen om vagt og dimensioner til nye omstaandigheder, teknologier og
behov (f.eks. vemgten af batterier, bedre aerodynamik) og sikre, at den fremmer
intermodal transport og nedbringelse af det samlede energiforbrug og emissioner.

Multimodal godstransport: e-fragt:

Skabe passende rammer, som giver mulighed for reatidssporing af gods, sikrer intermodal
ansvar og hagtelse og fremmer miljgvenlig godstransport.

Omsadte koncepterne enstrenget system (single window) og myndighedskontrol samtidig
og pa det samme sted (one-stop administrative shop) ved at udvikle og indfere et fadles
elektronisk eksportdokument og ved at udvikle passende rammer for indferelsen af
positionsbestemmel ses- og sporingsteknologier, RFID osv.).

Sikre, a miljgansvarsordninger fremmer jernbane- og setransport samt intermodal
transport.
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1.2. Fremme af kvalitetsarbejdspladser og arbejdsforhold

8. Socialkodeks for mobile vejtransportar be dstagere

e Opmuntre til og stette dialogen mellem arbejdsmarkedets parter med sigte pa at aftale en
socialkodeks for mobile vejtransportarbejdstagere, som ogsa lgser problemerne i
forbindel se med maskeret selvstamdig erhvervsvirksomhed.

9. En social dagsorden for sgtransporten

e Gennemfgre de foranstaltninger, som er udpeget som indsatsomréder i den sociale
dagsorden for setransporten, og som felger op pa Kommissionens strategiske
mal saetninger og anbefalinger for EU's sgtransportpolitik frem til 2018.

e Forbedre handhaevelsen af Den Internationale Arbejdsorganisation (ILO)'s konvention
om sgfarendes arbejdsforhold, for sa vidt angar flagstater, havnestater og arbejdstagernes
hjemlande.

e Omfatte alle eller nogle af de sgfarende arbejdstagere, som i gjeblikket er udelukket, sa
de dakkes af en rakke EU-direktiver om arbejdsret eller gives et tilsvarende
beskyttel sesniveau med andre midler.

e Ajourfare direktivet om minimumsuddannel sesniveauet for sgfartserhverv (2008/106/EF)
efter revisonen af Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO)'s konvention om
uddannelse og certificering af sofarende  (STCW-konventionen). Foresla
rammebestemmelser for uddannelse af havnearbejdere med henblik pa gensidig
anerkendelse inden for havnenes forskellige aktivitetsomrader.

10. En socialt ansvarlig luftfartssektor

e Udvikle en mekanisme til analyse af virkningen af lovaandringer pa arbejdsforholdene i
[ufttransportsektoren.

e Opstille EU-daskkende mindstekrav til tjeneste- og kvalitetsstandarder for arbejdstagere i
hele luftfartsvaardikasden (herunder ogsa lufttrafikstyring og ground handling). Opmuntre
EU's arbejdsmarkedsparter til at arbejde hen imod at undga konflikter og forstyrrelse af
minimumstjenesteudbud i hele luftfartsvaardikaeden.

11. En evaluering af EU's tilgang til arbejdspladser og arbejdsforhold pa tvaers af
transportformerne

e Gennemfgre en evaluering af de sektorade sociale dialoger, der foregar |
transportsektorens forskellige segmenter med henblik pa at forbedre den sociale dialog og
gere den mere virkningsfuld.

e Sikre arbgjdstagernes deltagelse, navnlig gennem europadske samarbejdsudvalg, i
transnationale virksomheder i sektoren.

e Drgfte arbgjdskvalitet inden for ale transportformer, navnlig hvad angar uddannelse,
certificering, arbejdsforhold og karrieremuligheder, med henblik pa at skabe
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kvalitetsarbgjdspladser, udvikle de ngdvendige kompetencer og styrke EU-
transportoperaterernes konkurrenceevne.

1.3. Sikker transport

12. Fragtsikkerhed

e Gennemfare handlingsplanen om forbedret |uftfragtsikkerhed, fastlaagge nye regler for
screening af [uftfragt efter behov og bedre sikkerhedsforanstaltninger for fragt i havne.

e Faadiggere et samlet EU-daskkende sikkerhedssystem for [uftfragt.
13. Hg sikkerhedsstandard for passagerer med mindst muligt besveer

Fremme mere avancerede screeningmetoder, som fuldt ud respekterer de grundlasggende
rettigheder; sddanne metoder bar underbygge udviklingen af "fremtidens sikkerhedskontrol"
i form af f.eks. sikkerhedskorridorer, som giver mulighed for at kontrollere et stort antal
passagerer med mindst muligt besves og indgriben i deres privatsfaae. De bar ogsa
understette  sikkerhedsforanstaltninger i andre sarbare omrader som f.eks. store
transportknudepunkter.

e Fremme udviklingen (ogsa med finansiel stette) af mere effektive og privatsfaaevenlige
teknologier (scannere, detektorer til nye former for spraangstoffer, smartchips osv.) og
ogsa mere privatsfaarevenlige lasninger i forbindel se med nuvaarende teknologier.

o Fastlagyge fadles detektionsstandarder og certificeringsprocedurer for detektionsudstyr.
14. Landtransportsikkerhed

e Samarbejde med medlemsstaterne om landtransportsikkerhed, idet der som faerste skridt
nedsadtes en permanent ekspertgruppe vedregrende landtransportsikkerhed, og indfares
yderligere foranstaltninger, hvis der er en EU-mervaadi herved. Der vil blive lagt ssalig
vaagt pa sikkerheden i byomrader.

15. " Punkt-til-punkt” -sikker hed

e (Age sikringsniveauet i forsyningskeaden uden at hsamme den frie handel. "Punkt-til-
punkt"-sikkerhedscertifikater ber overvejes, under hensyntagen til bestdende ordninger.

o Fadles sikkerhedsvurdering, som dakker alle transportformer.

e Integrere potentielle virkninger af terrorangreb eller kriminelle aktiviteter i udarbejdelsen
af kontinuitetsplaner for mobilitet (jf. initiativ 23)

e Tilstragbe internationalt samarbejde om bekaampelse af terrorisme og andre kriminelle
aktiviteter som f.eks. pirateri. Den eksterne dimension (jf. initiativ 24) er af afgerende
betydning.

1.4. Indsatsen pa transportsikkerhedsomradet: tusinder af liv kan reddes

\16. En " nul-vision" for trafiksikkerheden
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Harmonisere og indfgre vejtrafiksikkerhedsteknologi, f.eks. forerstettesystemer,
(intelligente) hastighedsbegraansere, sikkerhedsselealarmer, eCall, kooperative systemer
og keretgj/infrastruktur-gramseflader, og bedre teknisk kontrol af keretgjer, herunder
ogsafor aternative fremdriftssystemer.

Udvikle en omfattende strategi for indsatsen vedrarende tilskadekomne i vejtrafikken og
nadtjenester, herunder fastleegge fadles definitioner og standardklassificeringer af
tilskadekomne og dradbte, med henblik pa at vedtage mal for nedbringelsen af antallet af
tilskadekomne.

Fokus pa teoretisk og praktisk uddannelse af ale brugere; fremme brugen af
sikkerhedsudstyr (sikkerhedsseler, beskyttel sestgj, sikring mod uautoriserede indgreb).

Sazlig veagt pa sarbare brugere som fodgangere, cyklister og motorcyklister, herunder
ved hjadp af mere sikker infrastruktur og keretgjsteknologier.

17. En EU-strategi for sikkerheden i den civile luftfart

Sikkerhedsniveauet i den europadske luftfart er hgjt, men ikke det hgjeste i verden. Vores
mal ber vage at have det hgjeste sikkerhedsniveau i luftfarten. Vi vil derfor udvikle en
omfattende EU-strategi for luftfartssikkerhed, som bygger pa arbejdet i det europadske
luftfartssikkerhedsagentur (EASA), og som omfatter fglgende aspekter:

Forbedre indsamling, kvalitet, udveksling og analyse af data ved at gennemga lovgivning
om haandel sesindberetning inden for den civile luftfart.

Tilpasse sikkerhedslovrammerne, sa der tages hgjde for udviklingen af nye teknologier
(SESAR).

Sikre en konsekvent gennemfarelse af EU-strategien for |uftfartssikkerhed inden for alle
luftfartsomrader.

Fremme gennemsigtighed og udveksling af sikkerhedsoplysninger med ICAO og
internationale |uftfartspartnere, herunder navnlig inden for rammerne af Global Safety
Information Exchange-initiativet; samarbejde med tredjelande, herunder navnlig USA om
sikkerhedsspargsmal, reguleringsmaessig konvergens, gensidig anerkendelse og teknisk
bistand.

Udvikle et  sikkerhedsstyringssystem pa  EU-niveau, som  indbefatter
sikkerhedsprasstationsma og —malinger, med henblik pa at kortlaagge risiciene og opna
en kontinuerlig forbedring af sikkerhedsniveauet.

18. Sikker sgtransport

Samarbejde med det europad ske agentur for sgfartssikkerhed (EMSA) om at modernisere
lovgivningen om passagerskibes sikkerhed.

Udvikle SafeSeaNet til det centrde system | adle relevante maritime
informationsvaaktgjer til stette for sikkerheden til sgs og beskyttelse af havmiljget mod
forurening fra skibe.
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Vurdere gennemfarligheden af at oprette et EU-register og EU-flag for setransport og
transport ad indre vandveje. Tanken er, at EU-tegnet skal vaae et kvalitetsmaake, som
attesterer sikre, beskyttede, miljegvenlige skibe med hgjtkvalificeret professionelt
mandskab.

Vurdere gennemfarligheden af en deling af funktioner mellem kystvagter i EU, herunder
navnlig med henblik pa at sikre sefartssikkerhed, sikring og miljgbeskyttelse.

19. Jernbanesikker hed

Gradvis opnd en sektordakkende tilgang til  sikkerhedscertificering i
jernbanetransportsektoren, som bygger pa nuvagende fremgangsmader for
infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder, og evaluere muligheden for at anvende
en europad sk standard.

Udbygge det europadske jernbaneagentur (ERA)'s rolle pa omrédet jernbanesikkerhed,
navnlig agenturets overvagning af nationale sikkerhedsforanstaltninger, der tradffes af de
nationale sikkerhedsmyndigheder, og den gradvise harmonisering af disse
foranstaltninger.

Forbedre certificeringss og vedligeholdelsesprocessen for  sikkerhedskritiske
komponenter, der anvendestil konstruktion af rullende materiel og jernbaneinfrastruktur.

20. Transport af farligt gods

Stramline reglerne for intermodal transport af farligt gods for at sikre interoperabilitet
mellem de forskellige transportformer.

1.5. Tjenestekvalitet og -palidelighed

21. Passager ersrettigheder

Na frem til en ensartet fortolkning af EU-lovgivningen om passagerers rettigheder og en
effektiv handhaevel se, sa der bade sikres ensartede betingelser i sektoren og en europadsk
standard for beskyttelse af borgerne.

Sammenstille de fadles principper, der gadder for passagerers rettigheder inden for alle
transportformer (charter over grundlasggende rettigheder), herunder navnlig "retten til at
blive informeret”, og kortlaagge andre bestdende rettigheder. Overveje - pa et senere
tidspunkt - at vedtage fadles EU-rammebestemmelser, som dakker passagerers
rettigheder for alle transportformer (en EU-kodeks).

Forbedre transportkvaliteten for addre mennesker, passagerer med nedsat mobilitet og
handicappede passagerer, herunder bedre adgang til infrastruktur.

Udbygge de bestadende lovrammer for passagerers rettigheder med foranstaltninger, som
dackker passagerer parejser med flere transportformer med integrerede billetter i henhold
til en enkelt kgbsaftale, og hvis transportoperataren gar fallit.
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e Sgrge for mere ensartede betingelser internationalt ved at inddrage kvalitetsstandarder for
pasning og pleje i bilaterale og multilaterale aftaler om alle transportformer med sigte pa
ogsa at fremme passagerers rettigheder i en international sammenhaang.

22. Problemfri der-til-dgr-mobilitet

o Fastlaggge, hvilke yderligere foranstaltninger der er nedvendige for at integrere de
forskellige passagertransportformer yderligere med sigte pa at levere problemfri
multimodal der-til-der-transport.

e Skabe rammebetingelser, der fremmer udviklingen & intelligente systemer il
interoperable og multimodale planlaggnings-, informations- 0g
onlinereservationssystemer og "smart ticketing" (chipkortbillet). Det kan bl.a. omfatte et
lovfordag om, at private tjenesteudbydere far adgang til rejse-  og
realtidstrafikoplysninger.

23. Kontinuitetsplaner for mobilitet

e Sgrgefor, at der er fastlagt mobilitetsplaner, som sikrer tjenestekontinuiteten i tilfadde af
forstyrrelser. Planerne begr omfatte prioritering af brugen af driftsfaciliteter, samarbejdet
mellem infrastrukturforvalterne, operatarerne, de nationale myndigheder og nabolande,
og midlertidig vedtagel se eller lempelse af bestemte forskrifter.

2. INNOVATION FOR FREMTIDEN: TECKNOLOGI OG ADF/ARD

2.1. En europadsk strategi for forskning og innovation pa transportomradet

24. En teknologiker eplan

Opsplitningen af forsknings- og udviklingsindsatsen i Europa er meget skadelig, og en
fedles europadsk indsats vil give den starste europadske mervaadi inden for omrader som
f.eks.:

e Miljevenlig, sikre og stgjfri keretgjer og fartgjer til alle transportformer, fra vejkaretgjer
til skibe, pramme, rullende jernbanemateriel og luftfartgjer (herunder nye materialer, nye
fremdriftssystemer og it- og forvaltningsvaaktgjer til at styre og integrere komplekse
transportsystemer).

e Teknologier, som forbedrer transportsikkerhed og -sikring.

e Potentielle nye eller utraditionelle transportsystemer og keretgjer eller fartgjer som f.eks.
ubemandede |uftfartgjer og utraditionelle systemer til fragtdistribution.

e En bagedygtig strategi for aternative braandstoffer, herunder ogsa den tilhgrende
infrastruktur.

e Integrerede transportstyringss og informationssystemer, som fremmer "smarte"
mobilitetstjenester, trafikstyring med sigte pa en bedre udnyttelse af infrastruktur og
keoretgjer og fartgijer og redtidsinformationssystemer, som kan bruges il
positionsbestemmelse og sporing a gods og til a styre fragtstreamme,
passager/rejseoplysninger, reservations- og betalingssystemer.
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e Intelligent infrastruktur (bade land- og rumbaseret) for at sikre bedst mulig overvagning
og interoperabilitet af de forskellige transport- og kommunikationsformer mellem
infrastruktur og keretger/fartgjer.

e Innovation for en bazedygtig mobilitet i byomrader som opfelgning til CIVITAS
programmet og initiativer vedrgrende infrastrukturafgifter i byomrader og
adgangsbegraansningsordninger.

25. En innovations- og gennemfer el sesstr ategi

Udpege de ngdvendige innovationsstrategier, herunder passende forvaltningss og
finansieringsinstrumenter for at sikre en hurtig indferelse af forskningsresultaterne. Som
eksempler kan anfares:

e Indfgrelsen af "smart"-mobilitetssystemer som f.eks. fremtidens lufttrafikstyringssystem
(SESAR), det europadske system til styring af jernbanetrafikken (ERTMS) og
jernbanei nformationssystemer, overvagningssystemer til setransportomradet
(SafeSeaNet), flodinformationssystemet (RIS), intelligente trafiksystemer (ITS) og den
naeste generation af systemer til multimodal trafikstyring og informationssystemer.

o Fastlagygelse og indfarelse af en elektronisk platform (dben standard) for enheder placeret
i keretgjer til forskellige funktioner, herunder betaling af infrastrukturafgifter.

e Udarbegjdelse af en plan for investeringer i nye navigations-, trafikovervagnings- og
kommunikationstjenester med sigte pa a integrere  informationsstrgmme,
forvaltningssystemer og mobilitetstjenester pa grundlag af en europadsk integreret
informations- og forvaltningsplan for en raskke transportformer. Demonstrationsprojekter
vedragrende elektromobilitet (og andre alternative braendstoffer), herunder genopladnings-
og optankningsinfrastruktur, og intelligente transportsystemer, som isaa fokuserer pa de
byomrader, hvor kravenetil luftkvalitetsniveau ofte ikke er opfyldt.

e "Smart mobilitet"-partnerskaber og demonstrationsprojekter med sigte pa bagredygtige
transportlgsninger i byomrader (herunder demonstration af ordninger vedrerende
infrastrukturafgifter osv.).

e Foranstaltninger, som skal fremme en hurtigere udskiftning af ineffektive og forurenende
karetgjer.

26. En lovramme for innovativ transport
Fastlaggge de nadvendige retlige rammebetingel ser gennem standardisering eller regulering:

e Passende standarder for CO,-emissioner fra keretgjer eller fartgjer i alle transportformer,
om nadvendigt suppleret med krav til energieffektivitet for alle typer fremdriftssystemer

e Stgjemissionsstandarder for keretgjer/fartger

e Sikre, at emission af CO; og forurenende stoffer nedbringes under faktiske karselsforhold
ved senest i 2013 at foresla en revideret testcyklus til maling af emissioner

e Offentlige indkagbsstrategier, som sikrer en hurtig udbredel se af nye teknologier
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e Regler om genopladningsinfrastrukturs interoperabilitet i forbindelse med miljavenlige
biler

e Retningdlinjer og standarder for optankningsinfrastruktur

o Gramsefladestandarder for kommunikation mellem infrastruktur og infrastruktur, mellem
karetgj og infrastruktur og mellem karetgj og keretg

e Vilkérene for adgang til transportdata til sikkerheds- og sikringsformal

e Specifikationer og vilkar for "intelligente" opkreevnings- og betalingssystemer pa
transportomradet

e Bedre gennemfarelse af de nuvaaende regler og standarder.

2.2. Fremme af baeredygtig adfaerd

27. Rejseoplysninger

o Ggre offentligheden bevidst om, at der findes aternativer til individuel traditionel
transport (ker mindre, ga eller tag cyklen, delebil, park & drive, intelligente
billetsystemer osv.).

28. Angivelse af CO,-emissioner og breendstofeffektivitet pa ker etgjer

e Revidere direktivet om maakning for at gere det mere effektivt. | denne forbindelse vil
det bl.a. andet blive overvejet at udvide anvendelsesomradet til ogsa at omfatte lette
kommercielle koretgier og keretgjer i klasse L og at harmonisere mazkningen og
karetgjers braandstofeffektivitetsklasser for alle medlemsstater.

e Stette markedsudbredelsen af breandstofbesparende, sikre og mindre stgjende dak, som
leverer bedre prasstationer end de praestationskrav, der er fastsat i typegodkendelsen®’.

29. Model til udregning af CO.-fodaftrykket

e Opmuntre til branchebaserede drivhusgascertificeringsordninger og udvikle fadles EU-
standarder med sigte pa at anda CO,-fodaftrykket for hver passager- og fragttransport
med forskellige versioner, der er tilpasset brugerne, f.eks. virksomheder og
enkeltpersoner. Det vil gere det muligt at tradfe bedre valg og gere det lettere at
markedsfgre mere miljgvenlige transportl gsninger.

30. Miljavenlig ker sel og hastighedsbegr sensninger

e Medtage krav til miljgvenlig kersel i de fremtidige revisioner af direktivet om karekort
og tage skridt til at fremskynde indferelsen af 1TS-applikationer til stette for miljevenlig
kersel. Braandstofbesparende teknikker bgr ogsa udvikles og fremmes inden for andre
transportformer, f.eks. flad indflyvning for luftfartgjer.

z Det omfatter vedtagelsen af alle gennemfarelsesforanstaltningerne i forordning (EF) nr. 1222/2009
om maakning af dak. Det ville medfere en braandstofbesparelse pa 5 % for EU's karetgjsflade som
helhed i 2020.
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e Undersgge mulighederne for at begraanse tophastigheden for lette kommercielle
vejkaretgjer for at nedbringe energiforbruget, gge trafiksikkerheden og skabe ensartede
betingel ser.

2.3. I ntegreret mobilitet i byomrader

31. Mobilitetsplaner for byomrader

e Indrette procedurer og finansielle stettemekanismer pa europadsk plan med sigte pa at
gennemfare mobilitetsaudit af byomrader, udarbejde mobilitetsplaner og opstille en EU-
resultattavle for mobilitet i byomrader ud fra fadles mal. Undersage mulighederne for en
obligatorisk fremgangsméade for byer af en vis sterrelse, i overensstemmelse med
national e standarder, der bygger pd EU-retningslinjer.

e Knytte regionale udviklings- og samhgrighedsmidler til byer og regioner, som har
forelagt et gjourfart og uafhaangigt valideret auditcertifikat vedrerende deres praestationer
inden for mobilitet i byomrader og baaredygtighed.

e Undersage mulighederne for at opstille EU-rammer til stette for en gradvis
gennemfarelse af mobilitetsplaner i europaaske byer.

e Integrere mobilitet i byomrader i et eventuelt innovationspartnerskab om "intelligente
byer".

e Opmuntre store arbejdsgiveretil at udarbejde virksomheds/mobilitetsforvaltningsplaner.
32. EU-rammer for infrastrukturafgifter i byer

e Udvikle validerede rammer for  byomrdders infrastrukturafgifter  og
adgangsbegraansningsordninger og deres anvendelse, herunder retlige og validerede
operationelle og tekniske rammer, som daskker karetgjs- og infrastrukturapplikationer.

33. En strategi for naesten nul-emissioner fralogistik i byomrader i 2030

e Udarbejde bedste praksis-retningslinjer med sigte pa en overvagning og styring af
fragtstremmen i byomrader (f.eks. konsolideringscentre, starrelsen af keretgjer i gamle
bycentre, lovgivningsmasssige begraasninger, faste leveringsperioder, uudnyttet
flodtransportpotentiale).

e Fastlagyge en strategi for at naame sig nassten nul-emissioner fra logistik i byomrader,
som inddrager aspekter som landanvendelse, adgang til jernbane- og flodtransport,
forretningspraksis og —oplysninger, afgifter og keretgjsteknol ogistandarder.

e Fremme fadles offentlige indkeb af lavemissionskaretgier i kommercielle flader
(varevogne, taxaer, busser...).
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3.

M ODERNE INFRASTRUKTUR OG INTELLIGENT ST@TTE

3.1. Transportinfrastruktur: territorial samhgrighed og gkonomisk vaekst

34. Et centralt netvaark af strategisk europadsk infrastruktur — Et europaask
mobilitetsnet

Definere (i nye TEN-retningslinjer) et centralt netveak af strategisk europadsk
infrastruktur, som integrerer den @stlige og vestlige del af EU og udger det fadles
europad ske transportomrade. Planlasgge passende forbindelser til nabolande.

Koncentrere EU's indsats pa de dele af TEN-T-nettet, hvor den europadske mervaadi er
starst (manglende graanseoverskridende forbindel ser, intermodal e forbindel sespunkter og
vigtige "flaskehalse").

Indfere intelligente og interoperable teknologier i stor skala (SESAR, ERTMS, RIS, ITS,
osv.) med sigte pa at optimere infrastrukturkapaciteten og -udnyttel sen.

Sikre, at EU-stettet transportinfrastruktur tager hgjde for energieffektivitetskrav og
klimaforandringens konsekvenser (infrastrukturens klimarobusthed som helhed,
optanknings/genopl adningstati oner til miljevenlige karetgjer, valg af
konstruktionsmaterialer...).

35. Multimodale fragtkorridorer til baeredygtige transportnet

Indrette multimodal e fragtkorridorstrukturer (i forbindelse med det centrale netvaak), sa
investeringer og infrastrukturarbejder afstemmes og understetter effektive, innovative og
multimodale transporttjenester, herunder ogsa jernbanetjenester over mellemlange og
lange afstande.

Understegtte multimodal transport og enkeltvognsladninger, stimulere integrationen af
indre vandveje i transportsystemet og fremme miljgvenlig innovation inden for
fragttransporten. Stette indfarelsen af nye keretgjer og fartgjer og ombygning.

36. Kriterier i forbindelse med forudgaende projektevaluering

Indfare kriterier for forudgaende projektevaluering, som sikrer, at infrastrukturprojekter
beherigt paviser EU-mervaadien eller er baseret pa "leverede ydelser" og genererer
tilstraskkelige indtaggter.

Stramline procedurerne for projekter, som er ekstra vigtige i europaask sammenhaang for
a skre i) rimelige tidsfrister for faardiggerelsen af hele procedurecyklussen; ii)
kommunikationsrammer, der er i overensstemmelse med projektgennemfarelsen; og iii)
integreret planlasgning, som tager hgjde for miljgaspekter pa et tidligt stadium af
planlasgningsproceduren.

Indfarelse af OPP-screening (offentligt/privat  partnerskab) i den forudgdende
evalueringsproces for at sikre, at mulighederne herfor er blevet analyseret ngje, for der
anmodes om EU-stgtte.
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3.2 K oheerente stgtterammer

37. Nye stgtterammer for transportinfrastruktur

e Udvikle infrastrukturstetterammer med tilstrakkelige krav til at understette
feadiggerelsen af det centrale TEN-T-netvagk og andre infrastrukturprogrammer, som
bade omfatter Investeringsstrategierne for TEN-T-programmerne 0g
Samhgrighedsfonden og strukturfondene, og som tager hgjde for indtaggter fra
transportaktiviteter.

e Give EU-stette til udvikling og indferelse af teknologier, som giver en bedre udnyttelse
af infrastrukturen og understetter nedbringelsen af kulstofemissioner (nye bompenge- og
infrastrukturafgiftssystemer, I TS og kapacitetsudbygningsprogrammer).

e Ggre fremskridt hen imod faadiggerelsen af det centrale TEN-T-netvaak og med at
samle nationale ressourcer langs korridorerne til en forudsagning for TEN-T-stette.

38. Inddragelse af den private sektor

e Opstille rammer, som giver gode muligheder for at udvikle offentlige/private
partnerskaber (OPP): i) indfare en formel screening af TEN-T-projekter for at udpege
projekter med OPP-potentiale, ii) indfere en standardiseret og forudsigelig OPP-
indkabsproces for TEN-T projekter med tiden; og iii) revidere TEN-T-forordningerne i
overensstemmelse hermed, sa der tages hgjde for mekanismerne i forbindelse med OPP-
indka@bsprocesser og betalinger.

e Inden for de samarbejdsrammer, der er aftalt mellem Kommissionens tjenestegrene og
Det Europaa ske OPP-Ekspertcenter (EPEC), opmuntre medlemsstaterne til at bruge flere
OPP, idet det dog anerkendes, at det ikke er alle projekter, der egner sig til denne
mekanisme, og i givet fald bista medlemsstaterne med relevant ekspertise.

e Deltage i udformningen af nye finansieringsinstrumenter til transportsektoren, herunder
navnlig EU-initiativet vedragrende projektobligationer.

3.3. Korrekt prisfastseettelse og undgaelse af konkurrenceforvridninger

39. Intelligent prissaetning og beskatning
Fasel (frem til 2016)

Transportafgifter og —beskatning bar omstruktureres. De bgr underbygge transportens rolle,
som motor for EU's konkurrenceevne, medens sektorens samlede byrde bar afspejle de
samlede transportomkostninger i form af infrastrukturomkostninger og eksterne
omkostninger.

e Revidere motorbramndstofbeskatningen, sa energidelen og CO,-delen er klart identificeret.

e Gradvis indfgre en obligatorisk infrastrukturafgift for tunge keretgjer. Ordningen ville
indfgre en fadles takststruktur og omkostningskomponenter, der skal erstaite de
nuvagende vejbenyttelsesafgifter og daskke omkostninger i forbindelse med dlitage,
verlig, stg) og lokal forurening.
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e Evaluere nuvaaende infrastrukturafgiftssystemer for biler og deres forenelighed med EU-
traktaterne. Udvikle retningslinjer for pigovianske skatter for vejkearetgjer, der skal dakke
de samfundsmaessige omkostninger ved trafikpropper, CO, (hvis det ikke indgar i
bramndstofbeskatningen), lokal forurening, stgf og ulykker. Give incitamenter til
medlemsstater, som lancerer pilotprojekter vedrarende indferelse af ordninger, der falger
retningslinjerne.

e Gavidere med internaliseringen af eksterne omkostninger for alle transportformer, under
hensyntagen til fadles principper, men ogsatil hver transportforms egenart.

e Opstille rammer, der gar det muligt at gremaake indtaggter fra transport til udviklingen af
et integreret og effektivt transportsystem.

e Udstede retningslinjer, som skaber klarhed om offentlig stette til forskellige
transportformer og —infrastrukturer, hvis det er pakraevet.

e Genevaluere transportbeskatning, hvor der er behov for det, navnlig ved at sammenkaade
keretgjsbeskatningen med miljgprasstationen, overveje mulige fremgangsméader for en
revision af det nuvaarende momssystem i forbindelse med passagertransport og revidere
firmabilbeskatningen for at fjerne konkurrenceforvridninger og fremme indferelsen af
miljevenlige karetgjer.

Fasell (2016 til 2020)

e Med udgangspunkt i fase | ga videre med en fuldstaendig og obligatorisk internalisering
af eksterne omkostninger (herunder omkostninger i forbindelse med stgj, lokal forurening
og trafikpropper, foruden obligatoriske omkostninger for slitage og vejrlig) for ve- og
jernbanetransport. Internalisere omkostningerne for lokal forurening og stgj i havne og
lufthavne og for forurening til s@s, og undersgge en obligatorisk anvendelse af
pigovianske skatter pa alle indre vandveile i EU. Udvikle markedsbaserede
foranstaltninger for at nedbringe drivhusgasemissionerne yderligere.

4, DEN EK STERNE DIMENSION

40. Verdensomspaendende transport: Den ekster ne dimension

Transport er grundlamggende af international karakter. Det er grunden til, at de fleste
initiativer i denne hvidbog handler om udfordringerne i forbindelse med transport ud over
EU's gramser. At abne tredjelandes marked for transporttjenester, -produkter og
-investeringer  prioriteres fortsat hgjt. Transport indgar derfor i alle vore
handelsforhandlinger (i WTO, regionalt og bilateralt). Der vil blive vedtaget fleksible
strategier for at sikre, at EU bibeholder sin rolle som den, der lamgger niveauet pa
transportomradet. Med dette ma for gje vil Kommissionen fokusere pa felgende
indsatsomréader:

e Udbrede det indre markeds regler via arbejdet i1 internationale organisationer (WTO,
ICAO, IMO, Den Mellemstatslige Organisation for Internationale Jernbanebefordringer
OTIF (Den Méellemstatslige Organisation for Internationale Jernbanebefordringer), OSID
(samarbgdsorganisationen  for  jernbaneselskaber), UNECE, de internationale
flodkommissioner osv.) og, hvis det er relevant, opna fuldt EU-medlemskab. Fremme
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EU's standarder for sikkerhed, sikring, beskyttelse af privatsfaaen og miljeet i hele
verden. Styrke transportdialogen med vigtige partnere.

Fuldt ud gennemfere det fadles europaaske luftrum med 58 lande og 1 mia. indbyggere.
Indga omfattende luftfartsaftaler med vigtige gkonomiske partnere (Brasilien, Kina,
Indien, Rusland, Sydkorea osv.) og fjerne begramsninger for lufttransportinvesteringer i
tredjelande. Fremme indfarelsen af SESAR-teknologi i hele verden.

Agere i multilaterale fora og bilaterale forhold med sigte pa at fremme strategier rettet
mod denne hvidbogs energieffektivitets- og klimamal.

L gbende drefte terrorisme pa multilateralt (i ICAO, IMO og Verdenstol dorganisationen
(WCQ)) og bhilateralt plan med tanke pa at indga internationale aftaler og udvidede
sikkerhedsdialoger med strategiske partnere, begyndende med USA. Samarbejde om
fadles trusselsvurderinger, uddannelse af tredjelandes personale, fadles inspektioner,
forebyggelse af pirateri osv. Sikre anerkendelse af det EU-dakkende sikkerhedssystem
internationalt.

Opstille samarbejdsrammer for at udvide vores transport- og infrastrukturpolitik til at
omfatte de naameste naboer, for at skabe bedre infrastrukturforbindelser og en bedre
markedsintegration, herunder ved udarbejdelsen af  kontinuitetsplaner pa
mobilitetsomradet.

Samarbejde med middelhavspartnerne om gennemferelsen af en maritim strategi for
Middelhavsomradet med sigte pa at fremme sikkerhed, sikring og overvagning til sas.

Tage passende skridt til at fremme fjernelsen af gruppefritagelsen for linjekonferencer
uden for EU.

Bygge videre pa anerkendte forsknings- og innovationspartnerskaber for at finde fadles
lgsninger pa udfordringerne i forbindelse med  transportstyringssystemers
interoperabilitet, baredygtige braandstoffer med lave kulstofemissioner, sikkerhed og
sikring.
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