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I. INDLEDNING




4

Udgangen af 1992 markerer samtidig starten pd en ny etape i opbyg-
ningen af EF's falles transportpolitik.

I mange &r har udviklingen af den fazlles transportpolitik gdet tragt,
iszr set i sammenh®ng med transportsektorens vagt i den samlede
okonomi i EF.

Domstolen har flere gange folt sig foranlediget til at udtale sig om
grundleggende fortolkningsmazssige spergsmdl i relation til transport-
bestemmelserne i Rom-Traktaten for at fremme udviklingen af den fzlles
transportpolitik. Den mest afgerende kendelse blev afsagt i 1985, da
Domstolen erklzrede, at landtransport af gods og passagerer skulle
vere &ben for alle EF-virksomheder uden forskelsbehandling begrundet i
nationalitet eller etableringssted.

Domstolens skelsattende kendelse fra 1985 kom samtidig med Kommis-
sionens hvidbog om gennemferelsen af det indre marked, som nu gdr ind
i den afsluttende forberedelsesfase forud for den 1. januar 1993,
Kommissionen placerede i sin hvidbog den fazlles transportpolitik
blandt de vigtigste aktivitetsomr8der med henblik p& gennemferelsen af
det indre marked i erkendelse af, at det er afgerende at fi ophavet
alle restriktioner for udvekslingen af transportydelser, hvis man vil
have det fulde udbytte af fjernelsen af andre handelshindringer af
administrativ, teknisk, fiskal, toldmassig eller anden karakter.

Den Europ=iske Falles Akt, der fulgte efter hvidbogen, satte fart i
beslutningsprocessen ved at indfere flertalsafstemninger om spsrgsmil
vedrorende se- og lufttransportpolitikken.

Siden da er det glet hurtigt med at udvikle den fzlles transport-
politik, som omfatter en lang rzkke foranstaltninger, aktioner og
initiativer, der tager sigte p3d at fi skabt et fazlles marked for
transportydelser. Slutresultatet af denne proces, hvis konkrete
resultater nu er ved at vise sig overalt i EF, er oprettelsen af et
mere &bent marked uden overfledigt bureaukrati og kvantitative
restriktioner, men dog med de nedvendige garantier for en retfardig og
rimelig konkurrence. Andre vigtige elementer i disse nye vilkar i
transportsektoren er e@get konkurrenceevne, bedre eokonomiske resultater
og mere effektivitet i transportvirksomhederne samt forbedringer i
transportsystemernes kvalitet og drift b3de i relation til sikkerhed,
pdlidelighed og passagerkomfort. Der er ogsd taget en razkke initia-
tiver med henblik p& at beskytte miljeet, og man er begyndt at inte-
ressere sig for forskning og udvikling pd transportomrddet og trans-
portinfrastruktur. Transportrelationer med tredjelande er nu ogsd et
sporgsmdl, der behandles pd EF-plan.

Ivarksazttelsen af Traktaten om Den Europaiske Union, der blev vedtaget
i Maastricht, vil pd én gang bidde underbygge og satte nyt skub i
udviklingen af den fzlles transportpolitik. For ferste gang har man
s8ledes udtrykkeligt erkendt, at det er vigtigt at forbedre transport-
sikkerheden. Bestemmelserne om transeuropaziske net og ekonomisk og
social samhorighed udger et helt nyt grundlag for EF's bidrag til
etableringen og udviklingen af transportinfrastruktur. I Maastricht-
Traktatens nye afsnit om industri understreges det, hvor vigtigt det
er, at de nedvendige betingelser for EF-virksomhedernes konkurrence-
evne er til stede. samtidig lzgges der vagt pd, at den falles trans-
portpolitik i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet skal bygge
pd4 foranstaltninger, der ikke kan gennemferes tilstrakkeligt effektivt
af medlemsstaterne hver for sig, og som derfor pd grund af deres
omfang eller virkninger bedre kan gennemfeores af EF.
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1992 er derfor en milepal i udviklingen af den fazlles transportpoli-
tik, som hidtil forst og fremmest har taget sigte pd gennemferelsen af
det indre marked gennem fjernelse af kunstige lovgivningsmassige
hindringer for udvekslingen af tjenesteydelser, men som nu bevager sig
i retning af en mere omfattende politik, der har til formAl at sikre,
at EF's transportsystemer fungerer korrekt med udgangspunkt i et indre
marked, hvori alle tilbagevarende restriktioner og konkurrencefor-
vridende elementer ber fjernes sd hurtigt som muligt, samtidig med at
man holder sig de nye udfordringer for transportpolitikken efter 1992
for oje. En af de storste af disse udfordringer bliver integreringen
af de miljomessige mdlsatninger, som nu er fastlagt i Maastricht-
Traktaten. Det forste nedvendige skridt i udviklingen af EF's
transportpolitik frem til udgangen af dette tilr og ind i det nye
&rhundrede er en erkendelse af, hvad de nye udfordringer indebarer, og
i hvilket omfang de kraver en EF-lesning,.

Formilet med dette dokument er at opstille en samlet strategi for
lesningen af disse problemer. P4 det grundlag kan de ansvarlige og
is®ar EF's politiske institutioner foretage en helhedsvurdering, fer
der ivarkszttes specifikke initiativer, begyndende i 1993.



II. TRANSPORTSEKTOREN : UDVIKLING OG TENDENSER




II.l. GENERELT

10.

11.

12.

Transportindustrien er en vakstindustri. Dens udvikling afhznger af
den ekonomiske udvikling som helhed. P& trods af regionale forskelle
og forskelle med hensyn til udviklingstendenserne inden for de enkelte
transportformer er transportefterspergslen steget nasten uafbrudt
siden 1970'erne. Generelt bevager efterspsrgslen efter transport - og
det gzlder bide gods og passagerer - sig parallelt med vazksten i BNP,
selv om der er tegn pd, at lavere BNP-vakstrater kan resultere i rela-
tivt lavere vakst i transportaktiviteten, og hejere BNP-vakstrater kan
affeode relativt hojere vakst i transportsektoren. Den gennemsnitlige
okonomiske vakstrate i EF har siden 1970 varet gennemsnitligt 2,6%
udtrykt i mengde. I samme periode var den gennemsnitlige vakstrate for
transportydelser 2,3% for gods og 3,1% for personbefordring.

Denne vakst kan generelt tilskrives folgende hovedfaktorer:

. @ndringer i industristrukturen har betydet, at megen industri

' er flyttet fra byomr&der ud til nye industrizoner og har
bidraget til en spredning af erhvervsaktiviteterne; disse
@ndringer er blevet yderligere forstazrket af den fortsatte
ekonomiske integrationsproces i EF;

. @#ndringer i produktionsmetoderne i fremstillingsindustrien
krever stadigt mere fleksible, varierede, hurtige og skrad-
dersyede transportydelser, sd virksomhederne kan nedbringe
deres lagerbehov, og det har igen medfert mindre, men hyp-
pigere forsendelser; ’

. serviceindustriens voksende betydning og det store antal
datterselskaber og filialer i denne sektor har medfert hurtigt
voksende mobilitet i arbejdsstyrken over kortere, mellemlange
og lange afstande;

. stigningen i nettoindkomsterne og de befolkningsmassige
®zndringer har medfert, at flere mennesker har fdet egen bil,
og at flere bruger deres ferie og fritid til at rejse i.

Dette generelle menster for den voksende efterspergsel md forventes at
fortsatte, hvis den gkonomiske vakst varer ved. En simpel ekstrapola-
tion af de hidtidige tendenser ber dog ikke opfattes som en forud-
sigelse om, hvad der nedvendigvis vil ske, men figur 1 giver et ind-
tryk af det pres, der nok md forventes pd EF's transportsystemer, hvis
de nuvazrende tendenser fortsatter. Det skal bemarkes, at godstrafikken
formentlig vil stige mere end angivet i figuren, eftersom gennemsnits-
storrelsen pd forsendelserne fortsat bliver mindre, mens antallet af
forsendelser stiger.



Figur 1

Udviklingen i gods- og personbefordring (%)

(*) forventet BNP-vakstrate p3 2,7% p.a. frem til 2000.

IX.2. TRANSPORTFORMER

13. vaksten i transportsektoren i EF for gods- og personbefordring har dog
ikke varet javnt fordelt pd de forskellige transportformer.

14. For godsbefordringens vedkommende er transportaktiviteten(l), som det
fremgdr af figur 2 og tabel I (bilag I), vokset med mere end 50% i de
seneste 20 3r, og vejtransporten tegner siqg for stersteparten af denne
stigning:

Transportmangden pd de indre vandveje er steget en smule i
absolutte tal, men dens relative andel er faldet med en
tredjedel til 9%;

transportmzngden pd jernbanerne er faldet med 15% i absolutte
tal, mens der er tale om et relativt fald fra 28% til 15%;

transport via rerledninger er vokset en smule i absolutte tal,
men denne transportforms relative andel er faldet til 6%;

for vejtransportens vedkommende har der varet tale om ganske
heje &rlige vakstrater, som har mere end fordoblet transport-
mezngden i absolutte tal, og vejtransporten tegner siqg nu for
ca. 70% af al transportaktivitet.

(4] I ton-km eksklusive sgtransport og efter justeringer for Spaniens og Portugals tiltradelse.
Sgtransport er vanskelig at midle med det traditionelle mdl for transportaktivitet, nemlig ton-
km, men mdles normalt kun i samlet tonnage.
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Setransport har altid varet den vigtigste transportform milt i
tonnage pd de langere og hovedsagelig transnationale transport-
ruter. Efter en stigning i transportmazngden pd ca. 35% i perioden
fra 1975 til 1985, er der ikke siden sket sterre andringer i mang-
den af transporteret gods, mdlt i absolutte tal. Setransporten er
af sarlig stor betydning for handelen mellem EF-landene, idet
mindst 30% af alt gods fragtes ad sevejen, mens denne transport-
form til gengald har langt mindre vagt i den indenlandske trans-
port, hvor den kun tegner sig for ca. 2-3% af gpdsbefordringen,
selv om der generelt er tale om transport over langere afstande.

Godstransport i EF

(mia. ton—km)

5.5% |
8.4%) @&6.3% | 2.2% |
0.8%) 9.8% |
o 10.8% b
13.6% 20.2% 18.6% |
27.8%
50.6% 60.6% 65.3%F

1970 1980 1985

B Indre vandveje - Rgrledninger

For passagerbefordringens vedkommende er transportaktiviteten(2), som
det fremgdr af figur 3 og tabel II (bilag I), steget med over 85% i de
sidste 20 &r, og stersteparten af denne stigning kan tilskrives
privatbilismen.

2)

1 passager-km efter justeringer for Spaniens og Portugals tiltradelse.
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Selv om personbefordringen pd jernbanerne er steget med ca.
25% i absolutte tal, er denne transportforms relative andel
faldet fra ca. 10% til mellem 6% og 7% af den samlede
personbefordring;

ogsd personbefordring med bus er steget i absolutte tal med
ca. 45%, men denne transportforms relative andel er faldet med
3% til under 9%;

lufttransporten, som i dag ganske vist kun udger ca. 6%, har
oplevet de sterste vakstrater og er blevet mere end firdoblet
i absolutte tal i samme periode;

storsteparten af stigningen i den samlede passagerbefordring
skyldes privatbilismen, som er fordoblet i absolutte tal. Selv
om det i forvejen var den fremherskende transportform i 1970
med 76%, er privatbilismens andel af den samlede personbe-
fordring vokset yderligere til ca. 79%.

Personbefordring i EF
(mia. passager—km)

5.6%
4.9%
10.0%7
7.9% |

o
%
2

ek

S

=

R

77.5% |
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1980 1985

& Personbil Jerm—
[ iler Ebane

RS Rutebiler og busser
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16. En mere detaljeret analyse(3) viser, at vejgodstransporten altid
forst og fremmest er gldet over kortere afstande: 66% af alt gods
transporteres under 50 km, og yderligere 20% transporteres inden for
afstande pd mellem 50 km og 150 km, og kun 14% transporteres over
l®ngere afstande. Selv om vi mangler komplette data for passager-
befordringen i personbiler, tyder data fra to af de store EF-lande(4)
p3, at der forst og fremmest er tale om transport over korte afstande.
I det ene af landene ndede man frem til, at halvdelen af bilpassa-
gererne kerer under 5 km, og kun hver fjerde passager kerer over 10
km. Data fra det andet land viser, at en personbil gennemsnitligt kun
anvendes til 2,7 rejser om Aret af over 200 km's langde, og at halv-
delen af personbilerne aldrig kerer si lange ture. Godsbefordringen ad
jernbane foregdr hovedsagelig over mellemlange afstande. Selv om der
kun foreligger detaljerede oplysninger om trafikken pd de nationale
jernbaner i EF-landene, anslds det, at knap halvdelen af al national
og international jernbanetransport foregldr over afstande pd over 150
km og ca. 15% over afstande pd mere end 500 km. Transporten ad de
indre vandveje i EF bestdr hovedsagelig i transport af gods over
mellemlange afstande.

17. selv om der er mange forskellige faktorer, der indvirker p& vaksten i
transportaktiviteterne, er det sandsynligt, at vaksten, sdfremt der
ikke sker vasentlige @ndringer i den nuvarende politik, fortsat vil
vare koncentreret pd vejtransport af bdde gods og personer. Flypassa-
gertransporten forventes generelt at fortsaztte med at vokse hurtigere
end vaksten i BNP, hovedsagelig pd grund af det lave udgangspunkt, de
stadigt tazttere handelsmassige og erhvervsmessige forbindelser mellem
de forskellige dele af EF samt @#ndrede menstre i ferierejseaktiviteten
som felge af hejere nettoindkomster. Men under visse omstandigheder,
herunder gennemforelse af visse transportpolitiske foranstaltninger,
kan udviklingen meget vel g4 i en anden retning. F.eks. viser de
seneste tal for Nederlandene en stabilisering i privatbilismen og en
stet stigning i jernbanepassagertrafikken(5). Men det er endnu
uklart, i hvilket omfang sddanne forhold vil ®ndre pd den generelle
tendens.

II.3. INVESTERINGER OG PRES PA KAPACITETEN

18. Mens efterspergslen efter transport er vokset, er investeringerne i
indenlandsk transportinfrastruktur i Europa(®) m&lt i procent af
bruttonationalproduktet rent faktisk faldet mellem 1975 og 1980 fra
1,5% til 1,2%, men nedgangen standsede i begyndelsen af 1980'erne, og
investeringernes relative andel i BNP forblev pd omkring 1% i resten
af tiadret(7).

19. Selv ndr man tager hejde for visse udsving fra &r til Ar viser
investeringernes relative vagt inden for alle transportformer(s) i
perioden fra 1980 til 1989, at

(3) Baseret pad: Eurostat, Carriage of Goods - Road, 1989.
4) OEST, Synthése. Maj, 1992, Paris.
Socialdata GmbH, Minchen.

5) "Auto's in Nederland" - Centraal Bureau van de Statistiek, september 1992.
6) Omfattende nybyggeri, udvidelser, genopbygning og modernisering.
7 Kilde: ECMT - Investment trends in transport infrastructure in ECMT-countries in the 1980's -

ECMT/CM(91) 9, kapitel 4.
(8) Med undtagelse af rgrledninger.
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. vejtransporten tegnede sig for godt 66% af alle investeringer,
dog med en lille nedadgdende tendens;

. jernbanernes andel foregedes ganske lidt til ca. 23%;

. den relative andel af investeringer i havne og indenlandske
vandveje faldt fra henholdsvis 5% til 3,5% og 2% til 1,5%;

. lufthavnene har vazret de vigtigste mdl for investeringerne,
idet de foregede deres relative andel ganske meget, nemlig fra
2,9% til 5,6%.

stigningen i transportefterspergslen og det relative fald i inve-
steringer i indlandstransportinfrastruktur har eget presset pd
specielt vejnettets og jernbanenettets kapacitet, som mange steder
har ndet matningspunktet. Selv betydelige investeringer i luft-
havne har vist sig at vare utilstrazkkelige, hvilket kombineret med
utilfredsstillende flyvekontrolsystemer har resulteret i et eget
pres pd den eksisterende kapacitet.

SKERPEDE MILJOKRAV OG PRES FRA ANDEN SIDE

Vaksten i transportaktiviteten forer ikke alene til eget pres pé
kapaciteten, men rejser ogsd mere omfattende miljemassige spergsmil.
Den skonomiske og teknologiske udvikling i lebet af de sidste to tidr
og den betydning, denne udvikling har haft for transporten, har
skerpet konflikten mellem transport og milje pd flere omrider, f.eks.
energiforbrug, trafikforurening, arealforbrug, trafikmessig overbe-
lastning og risici i forbindelse med transport af farligt gods.

Siden begyndelsen af 1970'erne er transporten blevet en af de sterste
forbrugere af uerstattelig energi. I lebet af de sidste to tidr er
vejtransportens energiforbrug steget med 103%, hvilket reprasenterer
en gennemsnitlig &rlig stigning pd 3,8%, mens energiforbruget til
lufttransport steg med ca. 93%, svarende til en gennemsnitlig &rlig
stigning pa 3,6%.
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De oplysninger, man har om den luftforurening, der skyldes vejtrans-
porten, viser en markant stigning i lebet af de sidste to tidr for en
rakke forurenende stoffers vedkommende. Den sterste stigning vedrerer
kuldioxydemissionerne (C02) fra motorkeretejer - en af de vigtigste
menneskeskabte "drivhusgasser"” - som voksede med 76% i perioden fra
1971 til 1989 svarende til en gennemsnitlig &rlig stigning pd 3,2%.

Andel i de samlede CO2-emissioner

Transportmiddel i transportsektoren
1. Vejtramsport: I alt 79,7%
- personbiler 55,4%
- lastbiler 22,7%
- rutebiler + busser 1,6%
2. Lufttransport 10,9%
3. Jernbaner: I alt 3,9%
- passagerer 2,8%
- gods 1,1%
4. Indre vandveije 0,7%
5. Anden transport 4,3%

Kilde: consultant TNO(9)

Af andre forurenende stoffer skal navnes:

. kvelstofoxyd (NOx), som bidrager indirekte til "drivhuseffek-
. ten" og direkte til den "sure nedber” og dannelsen af ozon i
troposfaren; NOx-emissionerne voksede med 68%;

. svavestesv, der er skadelige for menneskers sundhed; her var
der tale om en stigning pd 106%;

kulbrinteemissioner (HC), som bidrager til "drivhuseffekten"”
og dannelsen af ozon i troposfazren, og som muligvis er
kraftfremkaldende; disse emissioner voksede med 41%.

Tendenserne tyder pd, at medmindre der sker andringer pd flere
omrdder, mid energiforbruget og CO2-udledningerne i transportsektoren
forventes at stige med 24,6% mellem 1990 og 2000(10),

Transporten forurener ogsd bdde vand og jord og fordrsager stej og
vibrationer.

Transportinfrastrukturen er starkt arealforbrugende med varige og ofte
uoprettelige eodelazggelser af landskaber og bymilje.

(§D)]

(10)

TNO Policy Research, Possible Community Measures Aiming at Limiting CO2 Emissions in the
Transportation Sector, Delft, august 1991, s. 6-7.
Energy in Europe: A View to the Future. EF-Kommissionen, september 1992.



14

26. Transporten giver ogsd i stigende grad anledning til trafikpropper og
overbelastninger af infrastrukturen. I perioden fra 1970 til 1989
fordobledes vejtrafikm®ngden (i keretejs-km) bdde for personbiler og
for lastvogne (en gennemsnitlig Arlig stigning pd ca. 3,7%). En af de
vigtigste Arsager til denne stigning var udviklingen i privatbilismen
i EF. PA grundlag af tendenserne siden 1975 mi3 antallet af biler i EF
forventes at stige med mellem 25 og 30% mellem 1990 og 2010.

27. Udover de ovenfor omtalte konsekvenser er transportaktiviteten ogsa
skyld i fysiske skader pd personer og ejendom, herunder ogsi deds-
ulykker. Det er umuligt at sztte tal pd de dermed forbundne skonomiske
omkostninger, men pd trods af de fremskridt, der er gjort med hensyn
til forebyggelse af ulykker i de seneste &r, udger de fortsat en
alvorlig belastning for hele samfundet, b3de skonomisk og menneske-
ligt.

Figur 4

BILER PR. 1000 INDBYGGERE
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II.5. FREMTIDSUDSIGTERNE — SPECIELT PA MILJGOMRADET

28, Med hensyn til den fremtidige udvikling viser prognoser for stigningen
i transportefterspergslen, at i et "status quo"-scenarium med et for-
holdsvis gunstigt skonomisk klima m& der forventes en kraftig ekspan-
sion i vejtransportsektoren. Under disse omstzndigheder kan der regnes
med nasten en fordobling af vejtransportefterspergslen bide for per-
sonbefordring og for godstransport. Selv om de teknologiske fremskridt
og de allerede gennemferte foranstaltninger til en hvis grad vil mind-
ske de skadelige virkninger for miljeet, m& der alligevel forventes en
markant forvarring af situationen med hensyn til b&de forurening,
specielt CO2-emissioner, overbelastning af vejnettet og ulykker, med-
mindre der gennemferes yderligere politiske foranstaltninger. sSelv om
en lavere skonomisk vakst skulle betyde, at de negative virkninger
sldr igennem noget langsommere i en periode, er der fortsat en reel
risiko for, at udviklingen i transportsektoren ikke vil vare bzre-
dygtig pd mellemlangt og langt sigt pd grund af de omfattende milje-
messige konsekvenser.

II.6. TRANSPORTERHVERVET

29. omfanget af og vaksten i transportaktiviteten giver problemer, men er
samtidig udtryk for, hvor stor betydning denne sektor har for en
fortsat sund skonomi i EF.

30. Transportserviceindustrien tegner sig for ca. 4% af bruttonationalpro-
duktet, og dette tal har ikke @ndret sig meget siden 1980'erne(1l),
Hvis man medregner transport for egen regning og privat transport,
vokser andelen formentlig til 7-8%. Beskaftigelsestallene for det
seneste tidr afspejler zndringerne i de forskellige transportformers
relative vegt, mens der ikke er sket de store @ndringer i det samlede
antal arbejdstagete i transportsektoren, der udgor mellem 4% og 5% af
den samlede lonnede arbejdsstyrke(12), 1 1991 var i alt ca. 5,6 mio.
mennesker beskzftiget inden for transport, fordelt sdledes mellem de
forskellige sektorer:

Transportsektor Antal arbejdspladser i hver
sektor (x 1000)i EF-landene

1. Jernbaner 897,8
2. Indre vandveije 24,2
3. Vejtransport og anden

indlandstransport 2509,0
4. Sgtransport 217,3
5. Lufttransport 349,6
6. Tilknyttede aktiviteter 1569,9
I ALT 5567, 8

Kilde: sSken baseret pd EF's arbejdsstyrkeundersegelse, 1991.

(11) Eurostat, Transport, Arsstatistikker 1989, s.3; visse sken er hgjere.
(12) Eurostat, Basic Statistics, 1991, s. 120. '
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31. Transportmaterielindustrien(13) er en af de steorste industrisektorer
i EF med en omsztning, der kun overgds af fedevareindustriens. Den
vigtigste delsektor er automobilindustrien (inklusive komponenter og
tilbeher), som tegnede sig for over tre fjerdedele af sektorens output
i 1989, hvorefter kommer flyindustrien som nummer to med ca. 14%(14),
Efter den anden oliekrise i begyndelsen af 1980'erne gik vaksten mere
eller mindre i std indtil 1985. Men fra 1985 og indtil for nylig har
der kunnet registreres vasentligt hejere vakstrater, specielt i auto-
mobilindustrien og flyindustrien, og de har varet nogle af de vigtig-
ste katalysatorer for den fortsatte skonomiske vakst i hele EF dels pa
grund af sektorens egen vakst, dels fordi transportmaterielindustrien
er en af de sterste kunder for en razkke andre industrisektorer, hvoraf
de vigtigste er jern-, stdl- og metalindustrierne, maskinindustrien,
elektroindustrien, plastindustrien og den kemiske industri. Tekniske
fremskridt pd alle omrdder inden for transportmaterielindustrien har
gjort, at denne industri er blevet drivkraften i en teknologisk
innovation, som en rzkke andre industrier nyder godt af.

32. Transportmaterielindustrien beskaftiger ca. 2,6 mio.mennesker (15)
svarende til ca. 6,5% af den samlede industribeskazftigelse i EF. Det
anslds, at hver tiende arbejdsplads i EF afhanger direkte eller
indirekte - lige fra underleveranderer i tredje led til servicesta-
tioner og vazrksteder - af automobilindustrien.

33. Transportmaterielindustrien er i sig selv en meget stor industri, men
den er ogsa afgerende for en razkke andre fremstillings- og service-
industrier, som er afhzngige af effektivt og tidsvarende transport-
materiel.

34. 0g endelig er transportserviceindustrien helt afgerende for integra-
tionen i EF, for EF's wkonomiske formden og for EF-borgernes mobili-
tet. Problemerne i de perifert beliggende regioner viser, at geogra-
fiske ulemper forverres yderligere af utilstrakkelige transportfacili-
teter, og det resulterer i manglende konkurrenceevne og vanskelige
markedskontakter for erhvervslivet de pdgazldende steder. Hvis EF's
transportsystem ikke lazngere kan fungere tilstrazkkeligt effektivt pd
grund af de negative konsekvenser af den kraftige vakst, vil det give
alvorlige problemer for EF som helhed.

(13) Motorkpretgjer (inklusive komponenter og titbehgr), skibsbygning, rullende jernbanemateriel,
knallerter og motorcykler samt (uftbdrent materiel.

(14) Panorama of EC Industries 1991-1992, kapitel 13. De andre sektorers relative andele er
folgende: skibsbygning 4,5%, jernbaner og sporvogne 1,6%, cykler og motorcykler 1,3%, andet 2X.

€(15) 1989-tal; Panorama of EC Industry, Statistical Supplement 1992, kapitel 13.
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III. DEN FELLES TRANSPORTPOLITIKS MALSETNINGER OG REKKEVIDDE: “BEREDYGTIG
MOBILITET™ FOR FALLESSKABET SOM HELHED




III.1.

35.

36.

37.

38.
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MALSETNINGER FOR DEN FELLES TRANSPORTPOLITIK

I henhold til E@F-Traktatens artikel 74 er den falles transport-
politiks grundlaggende mdlsatninger og Traktatens mdlsatninger de
samme. De er anfert i artikel 2 og gir efter Maastricht-aftalen ud pd
at "fremme en harmonisk og afbalanceret udvikling af den skonomiske
virksomhed i Fallesskabet som helhed, en bzredygtig og ikke-infla-
tionar vakst, som respekterer miljoet, en hej grad af konvergens med
hensyn til de okonomiske resultater, et heojt beskaftigelsesniveau, et
hejt socialt beskyttelsesniveau, hejnelse af levestandarden og livs-
kvaliteten, skonomisk og social samherighed samt solidaritet mellem
medlemsstaterne”. Desuden fremgldr det af Domstolens kendelse i sag
167/73(16), at artikel 74 med sin klare henvisning til artikel 2 og 3
indebzrer, at Traktatens almindelige bestemmelser ogsd gzlder for
transportsektoren, medmindre andet udtrykkeligt er anfert. De sarlige
bestemmelser om transport tilsidesatter p& ingen mdde de grundlaggende
bestemmelser i Traktaten, som f.eks. bestemmelserne om oprettelsen af
et falles marked, men har til formdl at gore disse bestemmelser mere
effektive og supplere dem med falles foranstaltninger.

Udviklingen af den falles transportpolitik skal ogsd bidrage til at
lose de mere generelle problemer omkring knapheden p& naturressourcer
og miljeedelzggelserne p&d globalt plan. Allerede inden topmedet i Rio
havde EF i Dublin-erklazringen fra juni 1990 forpligtet sig til at
respektere principperne om en baredygtig udvikling. Denne forpligtelse
er blevet yderligere udbygget af Kommissionen i dennes femte hand-
lingsprogram pd miljeomrddet, hvori det slds fast, hvor vigtigt det er
at integrere milje- og ressourcespergsmdl i sektorpolitikkerne. Trans-
portsektoren er af sarlig betydning i denne henseende. F.eks. er
drivhuseffekten, der hanger direkte sammen med energiforbruget og C02-
emissionerne, uden tvivl et af de allervigtigste spergsmdl. EF har sat
sig selv klare mdl for en stabilisering af co2-niveauet, og transport-
sektoren er en afgerende faktor i bestrzbelserne pd at f4 stabiliseret
CO2-emissionerne p4 1990-niveauet inden ar 2000. Endelig er EF i hen-
hold til artikel 130 R i Traktaten og Maastricht-aftalen forpligtet
til at tage hensyn til miljebeskyttelseskrav ved udarbejdelsen og
ivaerksattelsen af andre fazllesskabspolitikker, herunder ogs& trans-
portpolitikken.

Hertil kommer, at der ifelge artikel 130 B i Maastricht-aftalen ved
formuleringen og ivarksattelsen af den fazlles transportpolitik ml
tages skyldigt hensyn til mdlsatningen om at styrke EF's okonomiske og
sociale samherighed, is®r ved at "formindske forskellene mellem de
forskellige omrdders udviklingsniveauer og forbedre situationen i de
mindst begunstigede omrdder". Sammenhzngen mellem forbedring af trans-
portinfrastrukturen og lettere adgang til disse regioner har konse-
kvenser bdde for planlzgningen af boligomrdder og omrdder med beskaf-
tigelsesmuligheder, produktion og forbrug og for trafikmangden og
trafikplanlagningen. Derfor er tilvejebringelsen af transportinfra-
struktur, herunder projekter inden for omrdder, hvortil der ydes
stotte, og udvikling af transeuropaiske net for at forbedre adgangs-
forholdene, af ganske szrlig betydning i denne sammenhzng.

Disse mdlsatninger kraver derfor, at der pd transportomridet udvikles
politikker, der kan sikre, at transportsektoren kan f&4 det fulde
udbytte af Traktatens bestemmelser om et falles marked, og at de

(16) Domstolens dom af 4.4.74; sag nr. 167/73; sSml. 1974, s. 367.
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forskellige geografiske omrdder i EF forsynes med transportsystemer,
der kan levere transportydelser effektivt, sikkert, pd de bedst mulige
sociale vilkdr og under fuld hensyntagen til EF's miljepolitik.

Begrebet transporteffektivitet forudsztter, at borgere og erhvervsliv
f&r adgang til transportmidler og -faciliteter, der med hensyn til
kvalitet og ydeevne ligger sd tat pd behov og ensker som overhovedet
muligt. Grundlaget skal vere et effektivt fungerende indre marked,
udvikling af transeuropaiske transportnet og udnyttelse af de
muligheder, der ligger i de relevante teknologier. Adgangen til disse
faciliteter ber tilbydes til en rimelig pris, som svarer til omkost-
ningerne ved deres vedligeholdelse og udvikling pd l=ngere sigt.
samtidig skal transportydelserne vare sikre bi8de for brugerne selv og
for andre, som mitte vare udsat for risici i denne forbindelse. Trans-
portydelserne skal ogsd leveres pd vilkdr, som kan bidrage til at
fremme den sociale samherighed i EF. Endelig skal transportsystemerne
medvirke til at beskytte miljeet og til isar at lese de vigtigste
miljeproblemer, der truer os, som f.eks. drivhuseffekten og problemet
omkring en baredygtig udvikling. Opfyldelsen af alle disse milsat-
ninger forudsztter, at alle transportbrugere som hovedregel skal
betale de fulde omkostninger - dvs. bdde interne og eksterne omkost-
ninger - ved de transportydelser, de forbruger, ogs& selv om disse
omkostninger i visse tilfzlde betales af samfundet for at hjzlpe folk
i trang. sSpecielt ber indkalkuleringen af de eksterne omkostninger
vare et vigtigt element i en transportpolitik, hvor miljebeskyttelsen
indgdr som et vasentligt led.

IIXI.2. EN OMFATTENDE STRATEGI

40.

En sddan strategi, som i al korthed gir ud pd at opnd "baredygtig
mobilitet®, forudsatter et omfattende program, der dazkker felgende:

a) at det indre marked fortsat styrkes og fungerer korrekt og
derved letter den fri bevagelighed for varer og personer
overalt i EF,

b) at man efter at have fjernet de kunstige og lovgivningsmas-
sige hindringer gdr over til at vedtage et sat velafbalance-
rede strategier, der fremmer udviklingen af et sammenhangende,
integreret transportsystem for EF som helhed med anvendelse af
den mest hensigtsmassige teknologi,

c) at den skonomiske og sociale samherighed styrkes gennem
udviklingen af en transportinfrastruktur, der kan bidrage til
at mindske forskellene mellem regionerne og forbinde eomrdder,
indlandsomrdder og perifert beliggende regioner med EF's mere
centrale regioner,

d) at der gennemfores foranstaltninger til at sikre, at udvik-
lingen af disse transportsystemer bidrager til et bazredygtigt
udviklingsmenster, idet de skal tage fuldt hensyn til miljeet
og medvirke til at lese de mest akutte miljeproblemer, sisom
begraznsning af coO2-emissionerne,

e) at der ivarksattes aktioner med henblik pd at @ge sikkerheden,
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f) at der gennemferes foranstaltninger pd det sociale omréde,

g) at der udvikles hensigtsmessige relationer med tredjelande, om
nedvendigt med sarlig vagt pd de relationer, for hvilke
transporten af varer og personer er vigtige for EF som helhed.

41. Vedtagelse af et sidant omfattende program forudsztter en analyse af
de forskellige problemstillinger inden for transportsektoren, sd det
under skyldig hensyntagen til subsidiaritetsprincippet kan klarlagges,
pd hvilke omrdder der er behov for fallesskabsinitiativer. Hvilke
aktioner ber gennemferes pd EF-plan, fordi kun EF kan lose det pdgal-
dende problem, eller fordi EF er bedst placeret til at leose det? De
felgende kapitler vil sege at besvare dette spergsmdl i relation til
de enkelte hovedomrdder, der indgdr i det fulde program, i
overensstemmelse med nedenstlende principper, der fslger af bestem-
melserne i Maastricht-aftalen(17),

42. Med hensyn til forberedelsen af nye fzllesskabsforanstaltninger p&
transportomridet md der sondres mellem de sporgsmdl, i hvilke EF har
enekompetence, og de spergsmdl, i hvilke EF deler befojelser med
medlemsstaterne.

43. P4 de omrdder, hvor EF har enekompetence, specielt gennemforelsen af
det indre marked for transportydelser samt transportrelationerne med
tredjelande, som fir stadig sterre betydning, er EF forpligtet til at
opfylde de opstillede milsatninger, og det fremglr af selve Traktaten,
at der kraves en fallesskabsindsats. Men selv pd disse omrdder ber
faellesskabsforanstaltningerne i overensstemmelse med proportionali-
tetsprincippet ikke g& videre end, hvad der er nedvendigt for at
opfylde Traktatens mdlsatninger, og det er ud fra denne synsvinkel,
det skal vurderes, hvordan EF bedst kan intervenere.

44. P& de omrdder, hvor der er tale om fazlles befesjelser, som f.eks.
transportnet og visse sikkerhedsmzssige aspekter, m& det forst gores
klart, om der er behov for fzllesskabsindgreb, idet man hele tiden
skal holde sig for @je, i hvilken sammenhzng foranstaltningerne indgar
inden for traktatsystemet. P3 transportomrddet kan en lang rakke
mulige initjiativer bidrage til at f& det indre marked for transport-
ydelser til at fungere harmonisk, underbygge den fzlles transport-
politik, indarbejde miljebeskyttelseskravet i denne politik og stette
faelles aktioner vedreorende den gkonomiske og sociale samherighed. P&
sddanne omrdder er den politiske vilje til en fallesskabsindsats meget
sterk. Desuden ber der ogsd tages hensyn til andre forhold, som f.eks.
at et givent transportproblem kan vare grznseoverskridende, at det er
vanskeligt for medlemsstaterne at lese et sddant problem individuelt,
at det kan medfere konkurrenceforvridninger, hvis de ger det, og at
der med begrznsede omkostninger opnds en sterre vardiforegelse, ndr EF
supplerer aktioner pd nationalt og regionalt plan. P4 denne midde kan
man fd et klart billede af, pd hvilke omrdder en fazllesskabsindsats er
berettiget. 0gsd her vil det i en naste fase vzre nedvendigt at
vurdere, pd hvilken mdde EF ber intervenere i overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet. Det vil i denne forbindelse nok vare
se&rligt hensigtmessigt at benytte sig af forholdsvis smidige
instrumenter, sdsom netvarksretningslinjer og dertil herende
ledsageforanstaltninger samt fortsat udvikling af effektive strategier
til opfyldelse af fallesskabsmdlsatningerne gennem internationale
organisationer og instrumenter.

(17) Vedregrende en mere detal jeret redegsrelse henvises til "Subsidiaritetsprincippet®, SEC(92) 1990
endelig udg., 27. oktober 1992.
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Med hensyn til styringen af og kontrollen med fallesskabsaktionerne
skal malet lige som tidligere vare den sterst mulige decentralisering,
som er forenelig med opfyldelsen af fellesskabsmilsatningerne og
~forpligtelserne. Dette gores lettest gennem udstedelse af direktiver
og netvarksretningslinjer, som er specielt velegnede til dette formil.
Med hensyn til kontrollen - og her tankes ikke p& den kontrol, som
Kommissionen selv er ansvarlig for, som f.eks. kontrollen med Fazlles-
skabets budget eller medlemsstaternes implementering af fallesskabs-
retten - lagges hovedvagten pd de nationale myndigheders indsats, mens
det forst og fremmest skal vare EF's opgave at gore denne kontrol mere
effektiv, hvor det mitte vare nedvendigt.
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Iv. PROBLEMSTILLING OG MULIGE L@SNINGER

IV.1l. GENNEMFORELSE, STYRKELSE OG OVERVAGNING AF DET INDRE MARKED
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IV.l.a. GENERELT

46. Den nedvendige lovgivning i forbindelse med oprettelsen af et indre
marked i transportsektoren i overensstemmelse med Den Europaiske
Falles Akt er nu tat ved at vare vedtaget. Der er tale om en lovgiv-
ning, som kan danne retsgrundlag is®r for levering af transportydelser
uden forskelsbehandling begrundet i nationalitet eller etablerings-
sted. Eftersom de almindelige bestemmelser om etableringsret ogsid
galder pd transportomrddet, og eftersom restriktionerne for kapacite-
ten i vidt omfang enten er blevet fjernet eller begraznset til beskyt-
telsesklausuler, skulle transportvirksomhederne sdledes kunne f3& fuldt
udbytte af det indre marked og vare i stand til at operere pd den
midde, der forekommer dem mest effektiv. Virksomhederne vil kunne
drives pd grundlag af konkurrencevilkdr, som er blevet harmoniseret pi
en razkke vigtige omrdder, sdsom sikkerhedskrav, tekniske specifika-
tioner og faglige standarder. Desuden er mange af restriktionerne for
enkeltpersoners og virksomheders befordring af bdde gods og personer
ogsd blevet ophavet. Dertil kommer andre initiativer, s&som fzlles
regler om forsikring og kerekort og harmonisering af bestemmelser pa
det sikkerhedsmazssige omrdde, f.eks. regler om brugen af sikkerheds-
sele.

47. Et af de vigtigste elementer i den fazlles transportpolitik vil utvivl-

somt fortsat vare gennemferelsen, styrkelsen og overvdgningen af det
indre marked for transportydelser.

IV.l.b. IVERKSETTELSE AF 1992-FORANSTALTNINGERNE

48. For det forste er det nedvendigt at sikre, at de foranstaltninger, der
er vedtaget i forbindelse med 1992-programmet for gennemferelsen af
det indre marked, anvendes korrekt. omfanget og betydningen af denne
opgave md ikke undervurderes. Lovgivningen indeholder en rakke
bestemmelser, hvis anvendelse krazver andet og mere end blot ophavelse
af en rzkke restriktioner i de nationale regler.

49. Inden for indlandstransport kan der f.eks. opstd situationer, hvor det
kan blive nedvendigt at ivarksatte de krisemekanismer, der er vedtaget
i relation til godstransport og personbefordring ad landevej.

50. Inden for jernbanetransport kraver reglen om, at internationale jern-
banesammenslutninger har ret til at f&4 adgang til jernbaneinfrastruk-
turen med henblik pd internationalt kombineret godstransport, at de
pdgeldende sammenslutninger og virksomheder indgdr de nedvendige
administrative, tekniske og finansielle aftaler omkring trafikregu-
lering og —sikkerhed, og disse aftaler md ikke give anledning til
forskelsbehandling(18). Indgielse af sidanne aftaler kan vise sig at
vare et bide kompliceret og felsomt omrdde. Derfor er det vigtigt, at
Kommissionen er i kontakt med de direkte involverede parter for at
kunne vurdere, hvordan den bedst kan bistd med hurtigst muligt at
finde brugbare lesninger pd problemerne. Kommissionen vil i lyset af
de droftelser, som nu er indledt, vurdere, om der er behov for
yderligere foranstaltninger, og hvilken form disse foranstaltninger i
givet fald skal have.

(18) Artikel 10 i Radets direktiv 71/440/58F af 29.7.91 (EFT nr. L 237 af 24.8.91).



51.

52.

53.

24

Med hensyn til den civile luftfart har Kommissionen et ansvar pd flere
omrdder i forbindelse med ivarksazttelsen af den tredje liberalise-
ringspakke. Kommissionen kan blive nedsaget til at udtale sig om den
korrekte fortolkning af reglerne om licensudstedelse til luftfarts-
selskaber, sdfremt et foretagende af de nationale myndigheder far
afslag pd sin ansegning om licens(19). Kommissionen skal eventuelt
ogsd trzffe afgorelse om, hvorvidt det er berettiget, ndr en national
myndighed beslutter at begranse udevelsen af trafikrettigheder under
henvisning til fordelingen af trafikken mellem de enkelte lufthavne
inden for et lufthavnssystem, eller under henvisning til alvorlige
overbelastnings- og/eller miljeproblemer(20). Endelig kan Kommis-
sionen f3 forelagt klager om urimeligt heje flybilletpriser eller
konstant faldende priser, der fordrsager omfattende tab(21), 1 denne
forbindelse vil Kommissionen i en passende form informere om, hvordan
den vil vurdere, hvorvidt flybilletpriserne er for heje eller for
lave. Derved vil de involverede parter bedre kunne danne sig et ind-
tryk af, hvordan klagesystemet vil fungere, si man undgdr for mange
uberettigede klager.

Ud over disse specielle opgaver skal det overvdges, at fallesskabs-
lovgivningen vedrerende de forskellige transportformer ivarksattes
korrekt, og der md om nedvendigt trazffes foranstaltninger til at
sikre, at nationale love, regler og administrative procedurer er i
overensstemmelse med EF-lovgivningen. For at undgd, at de forventede
virkninger af 1992-foranstaltningerne undermineres, md det sikres, at
faciliteter sdsom havneterminaler, lufthavnsterminaler og container-
terminaler kan anvendes sd effektivt som muligt p& vilkdr, der ikke
giver anledning til nogen form for forskelsbehandling.

Der er naturligvis ikke megen mening i at bruge mange &r pd at vedtage
EF-regler, hvis de, efter at de er vedtaget, ikke tages alvorligt og
ikke h&ndhaves effektivt. Man skal dog vare klar over, at denne
aktivitet netop p& transportomridet ferst og fremmest gdr ud pd at
sikre, at de nationale regler er i overensstemmelse med EF's love og
midlsztninger, og i langt mindre grad om at gribe ind i forbindelse med
sager, der involverer bestemte transportvirksomheder eller
transaktioner. Dette henherer hovedsagelig under de nationale og
lokale myndigheders ansvarsomride. Eventuelle indgreb pa
luftfartsomrddet vedrerende licensudstedelse, ruter og flybilletpriser
md betragtes som nedvendige undtagelser. De er af
fzllesskabslovgiverne blevet anset for at vare nedvendige for at
sikre, at visse centrale afgerelser kan geres til genstand for en
uafh®ngig prevelse.

IV.l.c. GENERELT GELDENDE TRAKTAT-BESTEMMELSER

54.

55.

Det er ikke blot bestemmelserne om transport i E@F-Traktaten, men ogsd
de mere generelle bestemmelser, specielt bestemmelserne om konkurren-
ce(22), der sikrer, at det indre marked i transportsektoren fungerer
korrekt. Netop transportsektoren m& forventes at volde sarlige prob-
lemer i s henseende i de kommende &r.

For det forste er transportaktiviteter i ekonomisk og teknisk hen-
seende af en sddan karakter, at det ikke kan undglds, at der opstlr
problemer omkring anvendelsen af konkurrencereglerne. Transportsy-
stemer baseret pd drift af enkeltnet er nasten altid forbundet med

(19) Artikel 13 i Radets forordning (E®F) nr. 2407/92 af 23.7.92 (EFT nr. L 240 af 24.8.92).
(20) Artikel 8 og 9 i RAdets forordning (E®F) nr. 2408/92 af 23.7.92 (EFT nr. L 240 af 24.8.92).
(21) Artikel 7 i Radets forordning (E@F) nr. 2409/92 af 23.7.92 (EFT nr. L 240 af 24.8.92).

(22) Domstolens dom af 30.4.86, falles sager 209-213/84, Smi. 1986, s. 1457.
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monopoler eller oligopoler. Integrerede systemer, specielt systemer,
der omfatter flere forskellige transportformer, vil i mange tilfazlde
kreve et frivilligt samarbejde mellem de forskellige okonomiske
operaterer. Forpligtelser til at betjene hele offentligheden indebarer
i mange tilfalde, at der i den forbindelse gives sarlige rettigheder
eller enerettigheder. Endelig er transportforetagender i mange til-
falde afhangige af offentlig finansiering, herunder ogsd tilskud, som
ikke altid er forenelige med den mdde, hvorpd det indre marked
fungerer. Alle disse forhold betyder, at anvendelsen af konkurrence-
reglerne pd transportomrddet er af afgerende betydning for effektivi-
teten i sektoren, men samtidig md der tages hensyn til dens specifikke
karakteristika.

For det andet vil transportmarkederne i EF meget snart gradvis &bne op
for sterre konkurrence mellem forskellige transportvirksomheder, ikke
blot med hensyn til tjenesteydelser mellem medlemsstaterne, men ogsi
inden for deres tidligere nationale markeder, hvoraf mange traditio-
nelt har varet beskyttet. Denne liberaliseringsproces vil helt sikkert
medfere omfattende ®ndringer, ndr bide transportvirksomhederne og de
politisk ansvarlige skal tilpasse sig et regulart falles markeds
storrelse og vilkdr. De mere dynamiske virksomheder md forventes at
forsege at opnd stordriftsbesparelser bdde for at forsvare deres
nuvarende markedsposition og for at udnytte de nye muligheder, der vil
opstd. Man vil ogsd tilstrabe produktivitetsforbedringer ved hj=lp af
tekniske moderniseringer, og nogle af disse andringer vil samtidig
afhange af, hvordan hele industrien vil opfylde nye milje- og sikker-
hedskrav.

Det md derfor forventes, at transportsektoren vil undergd omfattende
strukturzndringer, der indebazrer bade nye akterer pd visse markeder og
nye relationer mellem transportvirksomhederne samt forskellige former
for koncentrationer. Der vil blive foretaget nye investeringer bide i
den offentlige og den private sektor. De relevante myndigheder pa
nationalt og regionalt plan md forventes at ville stette denne tilpas-
ningsproces med de forskellige midler, de har til deres radighed,
herunder finansielle foranstaltninger, som i visse tilfalde vil falde
ind under Traktatens bestemmelser om statsstotte. EF's politik ved-
rerende koncentrationer, aftaler og samordnede aktioner mellem virk-
somheder kommer derfor til at spille en afgerende rolle. Det samme
gelder bestemmelserne om statsstotte samt sarrettigheder og eneret-
tigheder. EF md sikre, at tilpasningen til det indre marked foregir pi
sddanne vilkar, at man undgdr markedsforvridninger, deltagerne far
rimelige muligheder for at konkurrere, og brugerne fir mulighed for at
drage fordel af konkurrencen i erhvervslivet. Dette er nedvendige
forudsatninger for opfyldelsen af EF's grundlaggende mdlsatning pd
transportomrddet: Transportsystemer, der kan levere transportydelser
effektivt, sikkert og pd de bedst mulige miljemzssige og sociale
vilkAar.

EF rdder i forvejen over en rakke instrumenter vedrerende statsstotte
i transportsektoren, hvoraf nogle stammer helt tilbage fra 1960'erne.
Ensartede sager i forskellige delsektorer behandles i mange tilfalde
forskelligt, medens der ikke altid er taget hejde for den seneste
udvikling. Disse instrumenter ber derfor tages op til fornyet vurde-
ring med henblik pd& en rationalisering og ajourfering.

For at skabe oget gennemsigtighed har Kommissionen planer om at udar-
bejde en oversigt over alle de former for stotte, der i ejeblikket
ydes til de forskellige transportformer. Dermed bliver det muligt at
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foretage javnlige vurderinger af omfanget og karakteren af offentlig
finansiel stotte til transportsystemet. For at sikre, at denne over-
sigt giver et mere nezjagtigt billede af de faktiske vilkar for de
forskellige former for stette, vil Kommissionen om nedvendigt ogsd
foresld foranstaltninger med henblik pd at skabe sterre gennem-
sigtighed i de finansielle regnskaber fra de foretagender, der er
ansvarlige for levering af transportinfrastruktur og transportydelser.
Dette er allerede gennemfert for jernbaneselskabernes vedkommende, og
i visse andre delsektorer er de oplysninger, man disponerer over pi
nuvarende tidspunkt, sikkert tilstrazkkelige, men der er omrdder, hvor
informationsniveauet lader meget tilbage at enske og ger det svart at
vurdere omfanget og virkningerne af statsstotte, f.eks. i de tilfalde,
hvor offentlige myndigheder foretager investeringer i infrastruktur,
hvilket ikke nedvendigvis er i strid med konkurrencereglerne. Havne og
andre terminaler er et godt eksempel. Man vil derfor udarbejde foran-
staltninger med henblik pd at gere deres finansielle regnskaber mere
gennemsigtige under skyldig hensyntagen til, at f.eks. havne kan vare
organiseret pd forskellig midde og have forskellig juridisk status.
Denne form for gennemsigtighed er helt afgerende for en korrekt anven-
delse af EF's regler om statsstotte.

Med hensyn til underretning om nye stoetteforanstaltninger skulle det
vare muligt at satte ind pd to felter samtidigt.

P32 den ene side vil det vare hensigtsmessigt at udvide kategorien af
stetteforanstaltninger, som ikke kraver forudgdende underretning og
undersegelse i henhold til artikel 93, stk. 3, i Traktaten. Forordning
1191/69 og 1107/70 indeholder bestemmelser om visse former for stotte
vedrorende indlandstransport, specielt stetteforanstaltninger, der
kompenserer for forpligtelserne til at betjene hele offentligheden, og
for disse stetteforanstaltningers vedkommende kraves der kun, at
Kommissionen underrettes efterfslgende. Nu, hvor det i forbindelse med
programmet for gennemferelsen af det indre marked er fastsllet, at der
i forbindelse med civil luftfart og cabotagesejlads kan vare tale om
en neodvendig og legitim forpligtelse til at betjene hele offentlig-
heden, burde det overvejes at foresld tilsvarende regler for disse
omridder. Med sddanne undtagelser tages der hejde for, at denne form
for stotteforanstaltninger normalt ikke vil indvirke forstyrrende p&
den mdde, hvorpd det indre marked fungerer, og derfor hovedsagelig kan
overlades til de nationale og lokale myndigheders vurdering.

Det ber i denne forbindelse ogsd overvejes at udarbejde forslag om, at
stotteforanstaltninger under et vist beleb ikke skal vare omfattet, og
det skal almindeligvis gzlde for alle de stetteforanstaltninger i
transportsektoren, som pd grund af deres begrznsede omfang ikke kan
forventes at fd negativ indvirkning pd det indre marked.

P4 den anden side har udviklingen vist, at stotteforanstaltninger kan
antage mange forskellige former, og de er ikke alle lige gennemskue-
lige, specielt ikke i forbindelse med komplicerede finansielle
transaktioner, ndr tidligere lukkede markeder skal &bnes for konkur-
rence, eller ndr transportforetagender privatiseres. Der skal derfor
overvejes regler, der klarlagger kravene om forudgdende underretning,
hvor det drejer sig om bestemte operationer af denne art, s& man
sikrer sig, at ethvert finansielt indgreb, som i realiteten udger en
form for stotte, ogsd meddeles Kommissionen efter reglerne.

Endelig skal de af Kommissionens offentliggjorte retningslinjer(23)
om de kriterier, den anvender ved vurderingen af statsstette, revi-
deres med henblik pd om nodvendigt at tilpasse dem til de nuvarende

(23) "Memorandum nr. 2 om udviklingen af Fallesskabets lufttransportpolitik", KOM(84) 72 endelig
udg., bilag IV, og “Finansielle og fiskale foranstaltninger vedrerende sgtransportoperationer
med skibe indregistreret i Fallesskabet", SEC(89) 921 endelig udg.
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omstzndigheder. samtidig vil man benytte lejligheden til at undersege,
hvorvidt der er behov for andre a@ndringer i fallesskabslovgivningen.
Dette arbejde er af ganske s®rlig betydning, fordi det giver de
nationale og lokale myndigheder og de involverede transportvirksom-
heder et indtryk af, hvilke muligheder der er for stetteforanstalt-
ninger, specielt i forbindelse med krav om tilpasning til nye vilk&r.
I betragtning af de meget forskellige karakteristika ved de forskel-
lige transportdelsektorer vil det vare nedvendigt at undersege hver
enkelt delsektor for sig, men dog pd grundlag af falles principper,
som kan sikre sammenhangen i den fazlles transportpolitiks generelle
strategi vedrerende stetteforanstaltninger. Problemet omkring stette-
foranstaltninger i forbindelse med kombinerede transportformer
behandles narmere i kapitel IV.2.b. i det fslgende.

Iv.l.d. YDERLIGERE LOVGIVNINGSMESSIGE TILTAG OMKRING DET INDRE MARKED

65. De foranstaltninger, der indgdr i 1992-programmet, bliver ikke den

66

67.

sidste EF-lovgivning, der skal vedtages i forbindelse med det indre
marked for transportydelser.

. Nogle af foranstaltningerne omkring det indre marked, som allerede er
vedtaget, giver i sig selv anledning til yderligere lovgivningsmassige
tiltag. F.eks. er der for jernbanetransportens vedkommende forudset en
razkke foranstaltninger i forbindelse med den fremtidige udvikling af
jernbanerne, specielt med hensyn til international godstransport(24),
Tilsvarende bestemmelser og foranstaltninger er foresldet bl.a. med
henblik pd en permanent ordning for tilsyn med markederne for gods-
transport med jernbane, ad vej og ad indre vandveje, passagerbeford-
ring ad vej og ad indre vandveje og for setransportens vedkommende med
henblik p& bemandingsregler for cabotagesejlads pd indre vandveje samt
andre nedvendige regler i forbindelse med liberaliseringen af cabota-
ge-transporten. Handlingsprogrammet i bilag III indeholder en
fortegnelse over sddanne foranstaltninger.

I de tilfalde, hvor der udtrykkeligt i den eksisterende EF-lovgivning
er forudset yderligere lovgivningsmazssige tiltag, er det Kommissionens
hensigt at udarbejde de nedvendige forslag pd baggrund af situationen
p4 det pdgzldende tidspunkt. Kommissionen vil ogsd under skyldig
hensyntagen til proportionalitetsaspektet af subsidiaritetsprincippet
overveje, hvordan de pigzldende midlsatninger bedst kan opfyldes.

68. Kommissionen vil ogs3 se pd, hvordan EF-lovgivningen fungerer, og

derefter vurdere, hvorvidt det rent faktisk er lykkedes at opfylde
mdlsztningerne for det indre marked for transportydelser. Kommissionen
er i henhold til EF-lovgivningen forpligtet til at holde @je med,
hvordan EF-lovgivningen fungerer, idet der dog ikke er navnt noget om
eventuelle yderligere initiativer. F.eks. skal Kommissionen offentlig-
gere rapporter om anvendelsen af Riddets forordninger om adgang til
luftruter samt om billetpriser inden for luftfart(25). pet samme gal-
der for ivarksattelsen af forordningerne fra 1986 om setransport(26)
og forordningen om sociale spergsmdl i relation til vejtransport, som
f.eks. keretid(27) . pet vil langs ad vejen blive besluttet, om disse
rapporter skal ledsages af forslag til yderligere foranstaltninger.

(24)
(25)

(26)
27)

Artikel 14 i Radets direktiv 91/440/EQOF af 29.7.91 (EFT nr. L 237 af 24.8.91).

Artikel 13 i RAdets forordning (E@F) nr. 2408/82 (EFT nr. L 240 af 24.8.92) og artikel 9 i
Radets forordning (E@F) nr. 2409/92 (EFT nr. L 240 af 24.8.92).

Artikel 11 i Radets forordning (E®F) nr. 4055/86 af 22.12.86 (EFT nr. L 378 af 31.12.86).
Artikel 16, stk. 1, i Radets forordning (E®F) nr. 3820/85 af 20.12.85 (EFT nr. L 370 af
31.12.85).
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1992-programmet var koncentreret om en razkke velkendte prioriterede
opgaver. Men problemer, der blev skubbet lidt til side eller betragtet
som varende af sekundar betydning, eller som simpelthen ikke kunne
forudses, kan nu vise sig at vare nok sl vigtige. Det kan derfor blive
nedvendigt med udgangspunkt i de nugazldende vilkdr eller de vilkar,
som kan forventes at blive fremherskende senere, at f3 fastlagt, hvil-
ken form for initiativ der mest effektivt kan bidrage til at opfylde
Traktatens milsatninger. De omrdder, der ber underseges, omfatter
privatflyvning, taxakersel, sikkerhedstransport, ambulancer, transport
for egen regning samt udlejning af motorkeretejer. P4 harmoniserings-
siden kraver abningen af de hidtil lukkede markeder en leobende vurde-
ring af, hvorvidt der er behov for EF-foranstaltninger til lesning af
de problemer, som liberaliseringsforanstaltningerne ikke i sig selv
kan klare via den mdde, hvorpd det indre marked fungerer. Disse
problemer kan meget vel blive yderligere forvarret af den skarpede
direkte konkurrence mellem transportvirksomheder, som fortsat er
underlagt uensartede nationale eller regionale regler inden for sé&
forskelligartede omrdder som markedsordninger, skatter og andre
afgifter, tekniske normer, sociale, miljomassige og sikkerhedsmzssige
forpligtelser, regler om privat ansvar osv. Disse emner behandles i
senere kapitler, fordi de nedvendigvis md vurderes i lyset af udvik-
lingen pd en rzkke vigtige punkter, som fir afgerende indvirkning p&
udviklingen af EF's transportsystem og dermed ogsd pd foranstalt-
ningerne i den falles transportpolitik vedrerende den mdde, hvorpd det
indre marked for transportydelser fungerer.

IV.l.e. INFORMATION OM OG ANALYSE AF DEN MADE, HVORPA MARKEDET FUNGERER

70.

71.

72.

Hvorvidt fremtidige initiativer er berettiget, og hvad de i givet fald
skal indeholde, afhanger i hej grad af, om der kan fremskaffes rele-
vante informationer om, hvordan markedet for transportydelser
fungerer, og om de forskellige transportsystemer, som dette marked
afhznger af. Dette galder bide for foranstaltninger, der skal indvirke
direkte p& den mdde, hvorpd markedet fungerer, og pd andre eventuelle
tiltag i forbindelse med den fazlles transportpolitik.

Med hensyn til statistikker over indenlandsk godstransport koordineres
indsamlingen af statistiske oplysninger af Eurostat i henhold til fire
rd&dsdirektiver(28) ., ansvaret for indsamlingen af data og undersegel-
sesmetoderne ligger hovedsageligt - og vil fortsat geore det - hos
medlemsstaterne og deres nationale netvark af statistiske kilder.

Andre informationer er pd nuvarende tidspunkt spredte, ufuldstandige,
inkonsistente og i mange tilfzlde af meget ujavn kvalitet. "Forsegs-
systemet" for tilsyn med markederne for godstransport med jernbane, ad
vej og ad indre vandveje fungerer fortsat pd grundlag af Ridets
resolution af 21. marts 1992(29) med det formdl at skaffe oplysninger
om udviklingen af de indlandstransportmarkederne. I de andre sektorer
findes der ikke sldanne systemer. Informationerne indsamles efter
behov fra en rakke forskellige kilder, herunder statistiske kontorer,
forskningsinstitutter, konsulentfirmaer, erhvervsorganisationer og
transportvirksomheder. Det er blevet foresldet, at der for at rette op
pd denne situation bor oprettes en organisation, som f.eks. et obser-
vationsorgan for transportsektoren eller eventuelt flere, der kan
fremskaffe de relevante informationer efter mere systematiske metoder.

(28) Radets direktiv 78/546/EQF af 12.6.78 (EFT nr. L 168 af 26.6.78)

Radets direktiv 89/462/E0F af 18.7.89 (EFT nr. L 226 af 3.8.89)
Radets direktiv 80/1177/EQF af 4.12.80 (EFT nr. L 350 af 23.12.80)
Radets direktiv 80/1119/E@F af 17.11.80 (EFY nr. L 339 af 15.12.80).

(29) EFT nr. C 86 af 7.4.92.
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De igangvarende bestrazbelser pd at udvide det europa:iske statistiske
informationssystem pd transportomrddet er dog baseret pd en helheds-
strateqgi, der tager sigte pd at gere det lettere at foretage sammen-
ligninger mellem de forskellige transportformer, og som omfatter alle
transportformer. Der arbejdes i ejeblikket pd at udvide dazkningen af
det nuvarende statistiske materiale til i forbindelse med statistik-
rammeprogrammet ogsd at omfatte andre transpértsektorer sdsom kombi-
neret transport, sotransport, lufttransport og passagerbefordring samt
transportsikkerhed.

Nye initiativer pd dette omrdde, som f.eks. bestrazbelserne pd at fa
oprettet et Europaisk Center for Perspektivanalyse af Infrastruktur,
er sazrdeles relevante, men det vil ikke vzre hensigtsmezssigt at
forsege at centralisere indsamlings- og analysefunktionen vedrerende
alle transportdata i et centralt "overvigningsorgan", siledes som det
er foresldet fra visse sider. I stedet md det anbefales at fremme
samarbejdet mellem de relevante organer p3 dette omrdde, det vare sig
bdde eksisterende og planlagte organer, gennem udvikling af et netvark
mellem dem. Med henblik herpd vil der i forbindelse med EURET-program-
met blive gjort status over nationale og andre dataindsamlings-, ana-
lyse- og prognoseaktiviteter; formdlet er at fa et indtryk af mulig-
hederne for samarbejde og koordinering. Der vil med udgangspunkt i
denne vurdering blive udarbejdet de fornedne forslag baseret pa det
eksisterende grundlag. Beslutningen om, hvad der videre skal ske med
EF's nuvarende markedstilsynsordning, ber trazffes pd grundlag af
erfaringerne med disse aktiviteter.
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IV.2. FRA FJERNELSE AF HINDRINGER TIL INDF@RELSE AF ET EFFEKTIVT INTEGRERET

SYSTEM
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IV.2.a.: SKEVHEDER OG MANGLER

IV.2.a.1l. MANGLENDE BALANCE MELLEM DE FORSKELLIGE TRANSPORTFORMER

75.

som det fremgik af kapitel II, har den ekonomiske vakst, servicesek-
torens voksende betydning og de store sociale og okonomiske @ndringer
bidraget til en kraftig ekspansion i transportsektoren. Gennemfeorelsen
af det indre marked, herunder ogsd ophavelsen af restriktionerne for
cabotagetransporten, oprettelsen af Det Europziske 9konomiske Samar-
bejdsomrdde og overgangen til markedsekonomi i de central- og esteuro-
paiske lande og SNG vil helt klart bidrage til yderligere ekspansion
fremover. Men ekspansionen i transportsektoren har bragt en rakke
problemer med sig i sit kelvand, idet vaksten har fordrsaget eller
forvarret en razkke skavheder og mangler i transportsystemet som
helhed, ogsd inden for de enkelte transportformer. P4 trods af, at det
i vidt omfang er lykkedes for transporten at imedekomme efterspergslen
hos forbrugerne, betyder det forhold, at de forskellige
transpértformer ikke er tilstrazkkeligt integreret, at brugerne gir
glip af en rzkke praktiske alternativer til de nuvarende
transportydelser. Utilstrazkkelig kapacitet inden for visse
transportformer medferer overbelastning og miljeedelaggelser, medens
der inden for andre transportformer er tale om underudnyttet
kapacitet. Utilstrazkkelige eller ufuldstzndige net fordrsager flaske-
halse visse steder, mens de andre steder er skyld i, at perifert
beliggende regioner ikke kan deltage effektivt i det indre marked.
Disse skavheder og mangler fordrsager ikke blot besvar og frustra-
tioner; de er uacceptable for en stadig sterre del af befolkningen, og
hvis der ikke geres noget ved dem, kan de true hele EF's udvikling ved
at bremse den ekonomiske integrationsproces og svakke EF's interna-
tionale konkurrenceevne.

Vejtransport

76.

77.

[ 3

En af de vigtigste &rsager til, at der er opstdet skavheder og mang-
ler, er, at transportbrugerne ikke i tilstrazkkelig grad er blevet
tvunget til at betale de fulde omkostninger ved deres aktiviteter, og
fordi bygningen af transportinfrastruktur har haltet langt bagefter
behovene. Individuelle beslutningsprocesser har sdledes medfert resul-
tater, som ikke har varet samfundsmessigt optimale, fordi de har ede-
lagt balancen mellem transportefterspergslen og -udbuddet, bdde mellem
forskellige transportformer og inden for hver enkelt transportform.
Eftersom priserne ikke afspejler de fulde samfundsmzssige omkostninger
ved transporten, er efterspergslen blevet kunstigt oppustet. Hvis man
fulgte en mere hensigtsmassig pris- og infrastrukturpolitik, ville
disse problemer i vidt omfang lese sig selv med tiden.

Vejtransporten er vokset hurtigere end de andre transportformer, og
denne udvikling synes generelt at ville fortsaztte. Desuden er
transportafstandene for bide personer og gods p& vejene i langt de
fleste tilfzlde forholdsvis korte, hvilket ger det vanskeligere at
tilbyde konkurrencedygtige alternative lesninger. Privatbilen og
lastbilen er sdledes blevet de fremherskende transportmidler, der
fordrsager trafikkeer pd de vigtigste hovedfardselsdrer og i byerne.
Den nuvarende trafiksituation i mange bykerner og bymazssige bebyg-
gelser har ndet det totale matningspunkt eller er meget tat pid det.
Yderligere udbygning af vejinfrastrukturen i sig selv kan nzppe lese
problemet, selv om det er en nedvendighed visse steder. Andre steder
meder planer om udbygning af vejkapaciteten under alle omstandigheder
betydelig modstand bdde af fysisk og politisk karakter. Desuden vil en
fortsat stigning i antallet af personbiler og lastbiler uundgdeligt
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medfere oget forurening og flere drabte og tilskadekomne efter trafik-
ulykker, fordi stigningen i trafikken ikke altid modsvares af tekniske
eller andre forbedringer med hensyn til miljebeskyttelse og sikkerhed.

Jernbaner

78.

Indre

For jernbanernes vedkommende har bdde trafikken og destinationerne
@&ndret sig, idet der har varet tale om en vakst inden for visse dele
af jernbanetrafikken, specielt i byerne og mellem de sterre byer, mens
der har vzret et fald andre steder, specielt i de gamle industriomri-
der og i de omrdder, hvor befolkningstallet er faldende. Utilstrak-
kelige investeringer i infrastrukturen har medfort en razkke flaske-
halse pd jernbanenettet. Nye strazkninger med hejhastighedstog og
lukningen af mange meget lidt benyttede strakninger har til geng=ld
givet overskydende kapacitet, men denne overskudskapacitet er ikke
altid til radighed de steder, hvor der er sterst behov for den. Ned-
skaringer i det rullende materiel har reduceret de ekstra ressourcer,
der i givet fald hurtigt kunne vare taget i brug. Udbygningen af
hejhastighedsnettet vil dog fremover frigere mere kapacitet pd de
eksisterende linjer, som med meget begraznsede investeringer vil kunne
anvendes til fjerngodstrafik eller andre og nye transportydelser.

vandveje

79.

De indre vandveje er specielt hensigtsmazssige til massegodstrafik, men
er endnu ikke blevet udnyttet i sterre omfang til andre transport-
formdl; mulighederne begrznses af adgangen til egnede og veludstyrede
vandveje som f.eks. Rhinen og Rhéne. Meget tyder pd, at det samlede
net af indre vandveje i Europa med tiden vil kunne klare en langt
sterre del af den nuvarende trafikmengde under forudsatning af, at der
foretages realistiske investeringer i vedligeholdelse og anlagsarbej-
der for at forbedre det eksisterende net, specielt med henblik pd at
fjerne sterre flaskehalse og stimulere transporten forst og fremmest
langs den nord-sydglende akse og @stpd til de nye tyske delstater og
@st- og Centraleuropa. Det er specielt nedvendigt at forbedre laste-
og lossefaciliteterne for at klare stigningen i containertrafikken,
hvis denne sektor skal ekspandere.

Luftfart

80.

En kraftig stigning i flytrafikken bdde indenfor og til og fra Europa
har varet nok til at medfore alvorlige belastninger pd visse dele af
lufttransportinfrastrukturen. Problemer, der kan tilskrives det
forhold, at man ikke arbejder med fazlles og standardiserede flyve-
ledelses~ og flyvekontrolsystemer (ATM/ATC) i Europa, og den made,
hvorpd luftrummet er opdelt, falder sammen med en alvorlig mangel pé
disponible start- og landingsbaner og terminalkapacitet i visse storre
lufthavne. Strukturen i EF's luftrum, som er hazmmet af de faste civile
flyverutesystemer, reservering af en stor del af luftrummet til mili-
tzre formdl, adskillelse af flyvekontrolsystemerne efter landegranser
og det forhold, at den kommercielle flyvekontrol for trafikken i
luften generelt ikke galder under 10 000 fod, gor det meget vanskeligt
at forbedre kapacitet og effektivitet. Situationen med hensyn til
forsinkelser i flytrafikken i spidsbelastningsperioder er blevet for-
verret i 8renes leb og er nu p& et helt uacceptabelt niveau, og der
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kan forventes endnu varre tilstande fremover. Konkurrence, som har
fdet luftfartsselskaberne til at valge at gennemfere flere afgange med
mindre fly og foretrazkke "hub and spoke"-netvark, vil sandsynligvis
forvarre problemet.

Fysisk udbygning af infrastrukturkapaciteten inden for lufttransport
hemmes i mange tilfalde af ekstremt lange planlagningsperioder og
markant oget modstand imod flytrafikkens miljemzssige konsekvenser.
Lesninger pd kort sigt gennem bedre udnyttelse af den eksisterende
kapacitet hammes af, at man hverken i et teknisk eller et ekonomisk
forsvarligt omfang har forstdet at kombinere transportformerne,
specielt jernbaner og fly.

Sztransgort

82.

83.

skibsfarten har spillet og vil fortsat spille en vigtig rolle for
befordfingen af gods mellem medlemsstaterne. Men anvendelsen af denne
transportform er alt for ofte begranset til de situationer, hvor
transportformerne over land ikke udger et alternativ pd grund af
geografiske faktorer som f.eks. tilstedevarelsen af dbent hav, der
nedvendigvis skal krydses. Det potentiel, der ligger i kystfart som
konkurrent til landtransport, m& udvikles i fuldt omfang, specielt nu,
hvor cabotagetransporten &bner nye muligheder for transportydelser pé
havene omkring EF. I stedet for den sadvanlige kombinerede transport i
form af skib-jernbane/skib-landevej, der indebarer den korteste skibs-
distance og langere jernbane-/landevejsdistancer, kunne en langere
skibsdistance reducere de nedvendige distancer pd land ganske betyde-
ligt. Blandt de hindringer, der er for udnyttelsen af dette potentiel
for kystfart, skal n®vnes losse- og lasteomkostninger og forsinkelser,
ndr godset skal omlades mellem de forskellige transportformer, forsin-
kelser i havne som folge af de nedenfor anforte arsager, omfattende
papirarbejde, forbrugerkrav om "just in time"-leverancer, kontrakt-
messige ansvarsregler i forbindelse med uheld og det generelt dirlige
image, som en stor del af den traditionelle kystfart har. Hertil kan
fejes, at kystfart i e@jeblikket spiller en forholdsvis beskeden rolle
i de kombinerede transportnet, og at mulighederne endnu ikke er blevet
udnyttet i sterre omfang, hvilket til dels skyldes restriktionerne for
cabotagesejlads.

Et vigtigt element i setransporten er havnene, som spiller en afge-
rende rolle i forbindelse med omladningsfaciliteter til andre trans-
portformer. Manglende basiskapacitet er ikke noget generelt problem i
EF's havne. Konkurrencen mellem havne i forskellige lande og inden for
ét og samme land har medfert, at kapaciteten er bragt op pd niveau med
eftersporgslen eller i visse tilfazlde endda er stoerre. Men der er
havne visse steder i EF, specielt i Irland og pd den sydlige periferi,
hvor investeringer i ny infrastruktur og forbindelsesled til trans-
portnettene inde i land ikke er fulgt med tiden, specielt med hensyn
til at imedekomme det voksende krav om, at varerne skal leveres hur-
tigt og pdlideligt. Kombineret med organisatoriske og driftsmzssige
vanskeligheder har disse handicaps medvirket til, at der er opstdet en
situation, hvor "baglandet" for nogle af Nordse-havnene strazkker sig
meget langt mod syd og vest, helt ned syd for Alperne, hvilket
afstedkommer en trafik pd land, som under andre omstzndigheder ikke
ville strazkke sig over sd store afstande.
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Behovet for hurtige og pdlidelige transportydelser afspejles i det
forhold, at traditionelle metoder til hdndtering af gods i stigende
grad erstattes af brugen af containere, som indebarer fordele med
hensyn til hastighed, pdlidelighed og sikkerhed. Forskellige prognoser
for containertrafikken peger i retning af en vakst pd ca. 30% mellem
1990 og 1995. De samme fordele er endnu mere indlysende med hensyn til
"roll-on/roll-off"-trafikken, og brugen af denne form for transport er
vokset hurtigt i forbindelse med kort- og mellemdistanceruter i euro-
paiske farvande. De hidtidige erfaringer tyder pd, at i de sterste
havne i EF vil der ikke vare store problemer med at kunne tilbyde
sddanne transportydelser. Situationen vil muligvis vare en anden i de
perifere omrdder og i de mindre havne, hvor der ikke er adgang til de
samme ressourcer. I mange havne vil det ogsd vare nedvendigt at
foretage forbedringer af de eksisterende organisatoriske og driftsmazs-
sige systemer for at sikre, at nuvarende og fremtidige faciliteter
udnyttes sd effektivt som muligt, sd de pdgazldende havne kan f& andel
i den ogede trafikmengde i det indre marked og medvirke aktivt til en
mere velafbalanceret fordeling af trafikken.

Med hensyn til seotransport ber det i denne forbindelse ogsi navnes, at
EF's oceangdende fldder fortsat reduceres pd grund af udflagning. Hvis
sgtransporten skal indgd pd lige fod med de ovrige transportformer i
EF's interne transportsystem, vil den bedre kunne gere det, hvis det
kan sikres, at setransportindustrien, dens faglige niveau, strukturer
og dertil knyttede aktiviteter ikke forringes i en sddan grad, at det
bliver meget vanskeligt og pd visse omrdder mdske endda umuligt at
rette op pd udviklingen. Foranstaltninger som EUROS, som har til
formdl at genskabe konkurrenceevnen for alle EF's oceanglende flAder
ved at skabe fornyet ligevagt i de vilkdr, pi hvilke fldderne skal
operere i konkurrence med fragtskibe fra tredjelande, herunder skibe,
der sejler under bekvemmelighedsflag, vil have en vigtig rolle i si
henseende.

IV.2.a.2. DEN REGIONALE DIMENSION

86.

87.

88.

N&r man ser pd problemerne omkring uligevagt og mangler i transport-
sektoren, md man tage den regionale dimension med i vurderingen. Der
er et snavert samspil mellem udviklingen af transporten og den
oskonomiske aktivitets geografiske fordeling.

Steorsteparten af de afgerende vakstsektorer i den europaziske @konomi,
nemlig servicesektoren og den hejteknologiske fremstillingsindustri,
er i vidt omfang placeret i overfyldte og miljemassigt fzlsomme
omrdder, dvs. enten i sterre byer og bymassige bebyggelser eller i
omrddet mellem Barcelona-Marseille/Lyon-Milano/Strasbourg-Stuttgart-
Miinchen. Det er omrdder, hvor det er sarligt vanskeligt at etablere
mere infrastruktur pd grund af de miljemzssige og ekonomiske omkost-
ninger. Vejnettet i Alperne, som er af strategisk betydning for
forbindelserne mellem den nordlige og den sydlige del af EF, giver
anledning til specielle problemer i sd henseende.

Samtidig med, at de okonomiske centre lider under den alt for store
trafiktethed, har der varet tale om underinvestering i de perifert
beliggende omrdder. Der er ikke desto mindre bred enighed om, at
driftssikre transportsystemer kan bidrage i vasentligt omfang til at
mindske de nuvarende forskelle mellem centrene og de perifere omrdder.
I de regioner, der er omfattet af EFRU-md3l nr. 1, er transportinfra-
strukturniveauet ifelge projekterne kun 50-60% af EF-gennemsnittet.
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Desuden er driften af en rakke regionale transportnet hdrdt ramt af
forskellige faktorer som f.eks. @get privatbilisme, afvandring fra
landdistrikterne og nedlzggelse af talrige transportlinjer. Der er
flere drsager til denne mangel pd investeringer:
Infrastrukturinvesteringer rangerer forholdsvis lavt i de perifere
omrdder, hvilket hovedsagelig skyldes, at det er svart at fastsld og
kvantificere fordelene ved sddanne infrastrukturer, og at det er
forbundet med heje omkostninger at ophave disse omrdders isolation,
som ofte hanger sammen med naturskabte barrierer (Alperne, Pyre-
narerne, omgivende hav); situationen er specielt vanskelig for Irland
og Grzkenland. Resultatet er, at visse net ikke er blevet fuldfert,
hvilket helt klart er til skade for de perifere omrdder og derfor ogséd
for en sammenhazngende udvikling i EF som helhed. De regioner, der er
hdrdest ramt af denne investeringsmanko, er som hovedregel ogsd de
fattigste egne af EF.

89. EF har lange arbejdet pd at overvinde de geografisk betingede vanske-
ligheder i de mindre velstlende regioner. Den Europaiske Investerings-
bank (EIB) har siden EF's oprettelse deltaget med 1ldn i finansieringen
af infrastrukturprojekter af fazlles interesse og projekter, der tager.
sigte pd at fremme den regionale udvikling, herunder ogsd transport-
projekter. I 1975 fik Banken felgeskab af Den Europ®iske Fond for
Regionaludvikling (EFRU), som indtil 1988 havde bevilget 8,7866 mia.
ECU til forbedring af transportinfrastrukturen i mere tilbagestdende
regioner. Det er 36% af den samlede stette fra EFRU. I 1982 blev der
oprettet en sarlig budgetkonto med henblik p& deltagelse i finansie-
ring af transportinfrastruktur. Det samlede "underskud” p& infrastruk-
tursiden i EF blev yderligere forvarret, da ferst Grazkenland blev
medlem i 1981 og derefter Spanien og Portugal i 1986. EF tog udford-
ringen op med reformen af strukturfondene i 1988, som fra 1989 til
1993 skal bidrage med 5,5839 mia. ECU til transportprojekter i mil nr.
l-regioner via fazllesskabsstetterammerne. Andre projekter skal finan-
sieres via programmer som INTERREG (Samarbejde pd tvars af grznser) og
REGIS (meget perifert beliggende wer). Kommissionen har nu foresliet
en styrkelse af den finansielle ramme for EF's budget i perioden 1993
til 1997(30), pet omfatter en vasentlig foregelse af strukturfondene
og oprettelse af en samherighedsfond, der blev besluttet i Maastricht,
og som specielt tager sigte pd transportinfrastrukturer og miljebe-
hovene i de fire fattigste EF-lande.

90. Desuden md visse omrdder pd grund af EF's fysiske og skonomiske geo-
grafi bazre en uforholdsmessig stor del af omkostningerne ved trafikken
over graznserne, specielt vejtrafikken. Dette problem er blevet sazrligt
akut i forbindelse med transit af tunge lastvogne, som transitregio-
nerne har ingen eller kun meget begranset eskonomisk fordel af. Ganske
kort kan det siges, at nogle medlemsstater opndr nasten balance ved,
at deres egne lastbiler kerer lige si meget pd vejene i andre med-
lemsstater, som de andre medlemsstaters lastbiler kerer pid deres veje.
Men det galder ikke for alle. For nogle medlemsstater er der tale om
en klart positiv balance, mens omvendt andre medlemsstater m& accep-
tere tung lastvognstrafik i et omfang, som langt overskrider den brug,
deres egne lastbiler ger af vejene i andre lande(31). p3 EF-plan er

(30) Fallesskabets finanser frem til 1997 KOM(92) 2001 endelig udg., 10. marts 1992.
(31) Se EF-Kommissionens publikation fra 1986 om Fjernelse af konkurrenceforvridende
foranstaltninger af fiskal karakter inden for godstransport ad landevej.
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det endnu kun lykkedes at fastsatte en fzlles mindstesats for punkt-
afgifter pd dieselbrandstof(32), og der ligger et stort arbejde
forude med hensyn til tilnarmelse af de afgifter, brugerne skal
betale, specielt afgifter p& lastvogne(33),

Iv.2.a.3. MILJ®

91. Endelig har vaksten i transportsektoren, selv om den har bidraget
positivt til EF's industri- og serviceerhverv, affodt en lang rakke
stadigt mere alvorlige problemer, slledes som det ogsd blev anfert i
kapitel II. Dette spergsmidl behandles nzrmere i kapitel IV.2.d. i det
felgende.

IvVv.2.a.4. UDFORDRINGEN

92. udfordringen for EF's transportsystem ligger i, hvordan man si effek-
tivt som muligt kan levere de transportydelser, som er nedvendige for,
at det indre marked fortsat kan fungere hensigtsmassigt, og den
enkelte rejsendes mobilitet kan sikres, samtidig med at man fir rettet
op pd skavheder og mangler i systemet og beskytter bidde mennesker og
milje mod de skadelige virkninger af den @gede transportaktivitet. Det
er muligt at tage denne udfordring op ved at gennemfere en eskonomisk
effektiv transportpolitik, der ogsd respekterer de grundlaggende prin-
cipper for det frie marked. Men det vil krave en rzkke foranstalt-
ninger bdde pd EF-plan og pd nationalt plan for at sikre, at trans-
portmarkedet bidrager til den hejest mulige velfard i samfundet under
skyldig hensyntagen bdde til fordelene for brugerne og til de milje-
messige omkostninger i alle EF's regioner.

(32) Radets direktiv 92/82/E0F af 19.10.92 (EFT nr. ).
(33) KOM(92) 405 endelig udg. af 30.9.92.
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Iv.2.b.: TRANSPORTEFTERSPORGSEL SAMT KONKURRENCE
OG KOMPLEMENTARITET MELLEM TRANSPORTFORMERNE

IV.2.b.1. KAPACITETSPROBLEMER OG MULIGE LGSNINGER HERPA

93.

94.

De tendenser, der er redegjort for i kapitel II, tyder p&, at i et
“status quo“-scenarium kan efterspergslien efter bidde passagerbefordring
og godstransport forventes at fortsaztte med at stige mindst lige s
hurtigt som den samlede skonomiske vakst. Dette indebarer, at efter-
spergslen ved tidrets udgang meget vel kan vare mellem en fjerdedel og
en tredjedel hejere end i dag. Medmindre man forseger at styre udvik-
lingen, vil en stor del af denne stigning formentlig ligge i vejsek-
toren, som i forvejen er alvorligt presset visse steder. Arsagerne til
dette pres skyldes hovedsagelig felgende faktorer:

For det forste er transportbrugerne ikke blevet tvunget til at betale
de fulde omkostninger ved de transportydelser, de fir leveret, og her
tznkes isar pd de eksterne omkostninger;

for det andet er de offentlige investeringer i infrastruktur faldet,
mdlt i faste priser, i lebet af de sidste ti Ar, mens trafikken er
vokset;

for det tredje har planlagningskrav og modstand i befolkningen gjort
det stadigt vanskeligere at udvikle nye projekter.

Resultatet er, at infrastrukturen er utilstrazkkelig til at imedekomme
efterspergslen.

En mulig lesning pd i hvert fald en del af problemerne ville vare at
forsege at oge de ressourcer, der er til radighed til investeringer,
specielt ved at inddrage den private sektor. Den strategi, der er under
udvikling med udgangspunkt i Maastricht-Traktatens bestemmelser om
transeurop=ziske net, forfelger disse mdlsatninger, og det forklares
narmere i kapitel IV.2.c. i det folgende. Men nye investeringer er ikke
nok til at lese problemerne. Det er ogsd vigtigt, at man fortsat
arbejder pid at afskaffe de kunstige restriktioner, der eksisterer for
udvekslingen af transportydelser, og som ger det umuligt at ivarksatte
de mest effektive lesninger; dette spergsmdl er allerede omhandlet i
kapitel IV.l. ovenfor. Desuden er det vigtigt at se pd, hvordan
underudnyttet kapacitet i transportsystemet, specielt inden for andre
transportformer end vejtransporten, kan udnyttes bedre under skyldig
hensyntagen til princippet om brugerens frie valg. Der er al mulig
grund til at tro, sdledes som det ogsd antydes i det foreglende afsnit
i dette kapitel, at der er overskudskapacitet - bAde rent faktisk og
potentielt - inden for jernbanetransport, transport ad indre vandveje
og kystfart. BAde politiske foranstaltninger og avancerede teknologier
kan bidrage til at gere de enkelte transportformer mere attraktive og
fremme brugen af kombineret transport. I kombineret transport ber indgi
de store muligheder, der ligger i forskellige kombinationer af trans-
portydelser, specielt jernbane/skibsfart, jernbane/indre vandveje samt
jernbane/luftfart. Disse “tvargdende transportformer" skal kunne
tilbyde den bedste kombination af de forskellige systemer for at
imedekomme blde transportvirksomhedernes og brugernes behov.
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Men ud over disse foranstaltninger m& man finde en lesning pd det
grundlzggende problem omkring transportens reelle omkostninger og det
nedvendige i at indregne de eksterne omkostninger, si man kan vare
sikker pd at fa udviklet et baredygtigt transportsystem. En sidan
politik vil influere pd efterspergslen efter alle transportformer,
fordi prisen pd de enkelte transportformer vil stige i det omfang, de
indebzrer omkostninger for samfundet, som i @jeblikket ikke betales af
de respektive brugere af den pdgzldende transportform. Parallelt med,
at de eksterne omkostninger ved de forskellige transportformer varierer
ganske betydeligt, vil prisstigningerne ogsd variere mellem transport-
formerne, hvilket vil f4 transportbrugerne til at omlzgge deres
efterspeorgsel, specielt til fordel for de transportformer, der
indebzrer farre eksterne omkostninger, eller endog fi4 dem til at
begraznse eller undgd unedvendig transport.

IV.2.b.2. OMKOSTNINGER, AFGIFTER OG SUBSIDIER

96.

97.

Spergsmilet er, hvorfor vejtransporten i lebet af de sidste 30 &r er
blevet s popular bide til passagerbefordring og godstransport, mens
man tilsyneladende ikke udnytter de muligheder, som jernbaner, indre
vandveje og kystfart kan tilbyde. skal man finde svar pd dette
grundlaggende spergsmdl, md man se pd, hvilke faktorer der betinger
valget af transportform. Det er klart, at det faktum, at vejtransporten
i stigende grad kan dazkke alle behov pd markedet og er til rddighed
stort set overalt pd landkortet, spiller en vigtig rolle og adskiller
denne transportform fra de andre transportformer, hvilket begranser
konkurrencen mellem de forskellige transportformer, specielt pd de
kortere distancer. P& transportmarkeder, hvor alle transportformerne
konkurrerer indbyrdes, er der forskellige faktorer, der er afgerende
for valget af transportform. Fleksibilitet, hastighed, driftsikkerhed,
hyppighed og pris er formentlig de vigtigste. Inden for godstransport
indebazrer den voksende andel af "high value/low volume"-gods og den
udbredte anvendelse af informationsteknologier bdde inden for produk-
tion og distribution fordele for de transportformer, der udmerker sig
med hensyn til de fire forste kriterier, som falder ind under begrebet
vrkvalitet". Bide vejtransport og lufttransport (sidstnavnte transport-
form tilbyder transport af hej kvalitet, men ogsd forholdsvis dyr) har
isar haft fordel af denne udvikling. Desuden har det forhold, at de
eksterne omkostninger ikke i fuldt omfang indregnes i vejtransport-
omkostningerne, betydet, at der er sket et fortsat relativt fald i de
omkostninger ved vejtransport, som brugerne skal betale, og det har
stimuleret udviklingen yderligere, eftersom det ikke blot har gjort
vejtransport mere attraktiv i sig selv, men ogsd har fjernet incita-
mentet til at udvikle og udnytte de muligheder, der ligger i andre
systemer.

skal situationen #ndres, kan man satte ind pd forskellige niveauer:

For det forste kan man reducere omkostningsforskellene for brugerne
mellem de forskellige transportformer ved i transportpriserne at
indregne infrastrukturomkostninger og eksterne omkostninger, som i
ojeblikket ikke tages med i beregningerne;

for det andet kan man forbedre kvaliteten af de transportydelser,
der kan tilbydes, specielt i forbindelse med kombination af flere
transportsystemer.
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Problemet omkring dakning af infrastrukturomkostninger og eksterne
omkostninger er kompliceret og har flere forskellige aspekter. Men
alting tyder pd, at visse dele af vejtransportindustrien ikke dakker
deres omkostninger, specielt hvis man ogsd medregner de eksterne
omkostninger.

Med hensyn til, hvorvidt @ndringer i sterrelsen af de omkostninger, som
brugerne skal betale, kan medfere andringer i transportmezngdens forde-
ling mellem de forskellige transportformer, er det indlysende, at det
under de rette omstandigheder vil vare tilfazldet. Stigningen i vejsek-
torens andel i transporten skyldes trods alt i vidt omfang de fortsatte
fald i de omkostninger, som denne sektors brugere skal betale, sammen-
holdt med andre transportformer. Men det er ogsd klart, at der kun vil
ske @ndringer, hvis der foreligger brugbare alternativer, hvilket ikke
altid er tilfaldet, specielt ikke for transport over kortere afstande.
Men for transport over mellemlange og lange afstande findes der rent
faktisk potentielle alternativer, som i dette tilfzlde ger andre
transportformer mere konkurrencedygtige, og derfor skulle foranstalt-
ninger med henblik p& at sikre, at vejtransporten kommer til at betale
sin rimelige andel af infrastrukturomkostninger og eksterne omkost-
ninger, medfere en forskydning til fordel for disse andre transport-
former, specielt hvis der samtidig sattes ind pd andre omr&der for at
gore dem mere attraktive.

Der er to andre hensyn, der taler for at arbejde i denne retning. For
det forste galder det, at selv hvis brugerne af vejtransport betalte de
faktiske omkostninger ved vejtransportsystemet, er det en begraznset
ressource, forst8et p& den mdde, at der ikke bare kan bygges ny
vejkapacitet for at imedekomme stigninger i efterspergslen. Specielt i
de tzt trafikerede og tat befolkede omrdder og i andre miljemzssigt
folsomme omrdder er mulighederne for at forege systemets kapacitet ved
at udvide det eksisterende vejnet nu forholdsvis begr®znsede. Hvor der
er tale om knaphed pd ressourcer, er det en god idé at indfere en form
for styring af efterspergslen bl.a. ved hjzlp af hejere priser for
brugerne; det vil tilskynde brugerne til at tznke nojere over vardien
af en bestemt rejse eller at overveje andre alternativer. For det andet
er det at basere sig pd da#kning af de faktiske omkostninger eller endog
at satte pris pd vejnettet ensbetydende med at benytte en markeds-
mekanisme, som stadigvak giver transportvirksomhederne og brugerne et
valg, samtidig med at det sikrer en bedre udnyttelse bdde i tid og rum
af de forskellige transportformer. Nogle af de andre potentielle
lesninger har ikke disse fordele. Det forekommer fornuftigt at udforske
mulighederne for at leose problemerne pd grundlag af en siddan mekanisme,
hvis man kan undgd en mere direkte requlering ved at lade brugernes
valg vere det styrende element, selv om der er tale om et betinget
valg.
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Man kunne mdske indvende, at en foregelse af de omkostninger, som
transportbrugerne skal betale, specielt brugerne af vejtransport, ville
vare okonomisk edelzggende ikke blot for transportvirksomhederne, men
for erhvervslivet generelt. En mulighed, der kunne underseges, og som
ville indebare, at man kunne undgd eller i hvert fald begranse gene-
relle stigninger i transportomkostningerne kunne bestd i, at man,
samtidig med at man nedsatter licensen og de ovrige afgifter pi tunge
lastvogne, som anvendes i de kombinerede transportsystemer, forhejer
det samlede afgiftsniveau, herunder ogsd afgiften pd privatbiler. I
denne forbindelse kunne man undersege, om der ikke i specifikationerne
for tunge keoretejer til kombineret transport kunne indarbejdes skarpede
krav med hensyn til sikkerhed og miljebeskyttelse. Den sarlige beskat-
ningsordning, der skulle galde for sddanne keretejer, skulle tage hejde
for det faktum, at de ville keore ferre kilometer end almindelige last-
biler, og skulle ogsd indebzre lavere eksterne omkostninger. Specifika-
tionerne ville ogsd gore de kombinerede transportsystemer mere drifts-
kompatible overalt i EF.

Forholdet mellem de omkostninger ved de forskellige transportformer,
der skal dakkes af brugerne, kan ogsd ®ndres ved hjzlp af offentlig
finansiering med henblik pd at nedbringe omkostningerne ved de
transportformer, som har potentiel kapacitet til at aflaste de
transportformer, der er hdrdest belastet. Men en generel politik, der
gdr ud pd permanent at subsidiere bestemte former for transportopera-
tioner, specielt passagerbefordring og godstransport over lange
afstande, er uacceptabel. Den vil lette det konkurrencemzssige pres for
de pdgazldende operaterer, samtidig med at deres konkurrenter stilles
ringere. Det vil nappe give baredygtige og effektive lesninger pd lang
sigt. Men stette fra det offentlige spiller alligevel en rolle, ikke
blot fordi det kan @ndre omkostningsforholdet mellem transportformerne,
men ogsd fordi det kan gore visse transportformer mere attraktive i sig
selv. Det er nedvendigt at udarbejde retningslinjer for, under hvilke
omstzndigheder en sddan stotte kan anses for acceptabel i henhold til
EF-lovgivningen. I denne forbindelse bor man iszr vzre opmzrksom pi
stette til investeringer, specielt i nye systemer, f.eks. i forbindelse
med en lesningsmodel, der tager sigte pd at transportere lastvogne med
jernbane, eller som tilskynder til at flytte miljem®ssigt belastende
trafikstremme vak fra landevejene. Sddanne retningslinjer ville ikke
blot bidrage til at klarlagge, hvilke foranstaltninger der kan traffes
af de nationale eller lokale myndigheder. De ville ogsd bidrage til en
eget mdlretning af dreftelserne om EF-finansiering af projekter som led
i de transeuropaiske net og om positive foranstaltninger til stette for
de transportformer, der giver mulighed for ny kapacitet p& gunstige
miljomaessige vilkdr, specielt indre vandveje og setransport.

Foranstaltninger, der indvirker pd de transportomkostninger, som
brugerne skal betale, har ogsd direkte indvirkning p& transportsyste-
mernes og operaterernes konkurrencemzssige stilling. Det er vanskeligt
for nationale og lokale myndigheder at gere noget pd egen hdnd, hvis de
dermed stiller deres egne virksomheder ringere i forhold til virksom-
heder fra andre regioner. Derfor ber denne form for foranstaltninger
gennemferes i EF-reqgi. Det kan miske oven i kobet vare den eneste
mulighed. vedtagelse af en fazllesskabslovgivning p& dette omrdde kan
godt levne plads til, at de nationale og lokale myndigheder kan tage
hejde for sarlige nationale eller lokale omstazndigheder, f.eks. med
hensyn til indferelse af individuelle vejafgiftssystemer. P3 samme mide
gaelder det, at eftersom afgiftsordningerne i stigende grad vil blive
baseret pd elektroniske betalingssystemer, ber det pd fzllesskabsplan
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sikres, at der udvikles kompatible teknologier, sdledes at keretejer
fra forskellige medlemsstater kan ekspederes lige hurtigt og let.
Tidligere og igangvarende F&U-projekter i EF har fastsldet teknologi-
ernes kompatibilitet og muligheder, og der arbejdes i @jeblikket pd at
udvikle falles specifikationer for et Europa-dzkkende betalingssystem
for vejafgifter og bropenge.

IV.2.b.3. SUPPLERENDE FORANSTALTNINGER

104.

Der md ogsd overvejes andre supplerende foranstaltninger for at
forbedre kvaliteten af de forskellige transportformer og af kombinerede
transportydelser.

Nye operaterer inden for kombinerede transportydelser

105.

For det forste afhanger udviklingen af mere attraktive kombinerede
transportydelser i betydeligt omfang af, hvorvidt der kan gennemferes
en effektiv styring og kontrol.

Specielt pd de internationale ruter har de eksisterende transport-
ydelser ikke altid kunnet leve op til kravene. I denne forbindelse vil
jernbanedirektiv 91/440/E@F fra naste Ar give nye jernbanevirksomheder
adgang til markedet for kombineret transport, hvilket skulle resultere
i en hojnelse af transportydelsernes kvalitet fra alle involverede
parter. Men det er nedvendigt at traffe yderligere forholdsregler for
at opnd den fulde virkning af princippet i direktivet. Det skal under-
seges, hvorvidt der er behov for nye foranstaltninger i forbindelse med
adgang til og betaling for brug af jernbaneinfrastruktur, og der skal
vedtages regler for oprettelsen af jernbaneselskaber, eftersom noget
tyder p&, at direktiv 91/440/E@F(34) miske kun vil fi begransede eller
indbyrdes modstridende virkninger i praksis.

Samarbejde og konkurrenceregler

106.

For det andet vil kombinerede transportydelser formentlig krave
samarbejde mellem forskellige transportvirksomheder, specielt i henhold
til bestemmelserne i RAdets direktiv 91/440/E@F. sddanne aftaler skal
vere forenelige med EF's konkurrenceregler. I denne forbindelse vil
Kommissionen undersege de forskellige muligheder, herunder muligheden
for at andre forordning 1017/68(35), og vil p& passende mide under-
rette de bererte virksomheder om sin politik pd dette omrdde. Det skal
ogsd overvejes, hvordan man skal behandle rederier, der opererer inden
for kombineret transport.

(34)
(35)

Radets direktiv 91/440/EQF af 29.7.91 (EFT nr. L 237 af 24.8.91).
R3dets forordning (E@F) 1017/68 af 19.7.68 (EFT nr. L 175 af 23.7.68).
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Teknisk harmonisering

107.

108.

Det tredje og helt afgerende omrdde, hvor der skal sattes ind, vedrerer
teknisk harmonisering, specielt med henblik pd at sikre, at de kombine-
rede transportsystemer kan kades sammen, og at det mobile materiel er
driftskompatibelt. Det er et meget stort og komplekst omrdde. Det
bliver derfor nedvendigt at foretage en prioritering og begynde med de
problemer, som kan forventes at give konkrete resultater forholdsvis
hurtigt, som f.eks. forskelle og uoverensstemmelser, der volder proble-
mer ved omladning, samt problemer omkring inkompatible forbindelsesled
mellem de enkelte komponenter. P& noget l®ngere sigt kan der ivarksat-
tes mere omfattende initiativer, f.eks. med henblik pd den ovennavnte
mulighed for at udvikle specifikationer for tunge lastvogne, der
anvendes til kombinerede transportoperationer. Desuden md& der udvikles
egnede kompatible informationssystemer. F&U-projekter, der kan bane
vejen for disse initiativer, bliver af afgerende betydning.

Teknisk harmonisering, som er en forudsatning for, at systemerne
overalt i EF kan fungere sammen, og som har betydning for transport-
materielindustriernes produktion, krzver nedvendigvis en indsats pa
fellesskabsplan, der i videst mulige omfang md baseres pd EF's "nye
metode" vedrerende teknisk harmonisering, som man har fulgt siden 1985,
og som gir ud pd, at de grundlzggende krav fastlazgges i fallesskabs-
direktiver, og de tekniske specifikationer udarbejdes p& grundlag af
europaiske standarder, der er udviklet af anerkendte standardiserings-
organer. Det md ogsd overvejes, hvordan man kan udvide foranstaltnin-
gerne til ogsi at gzlde uden for EF's granser.

Ansvar og forsikring

109.

Et fjerde problem er de nuvarende meget forskellige regler for trans-
portvirksomhedernes ansvar i forbindelse med kombinerede transporter;
der er ikke blot tale om forskelle mellem medlemsstaterne, men ogsd
mellem de forskellige transportformer, der indgdr i en kombineret
transport. Der blev ganske vist vedtaget en FN-konvention om kombineret
international godstransport den 24.5.1980, men den er endnu ikke tradt
i kraft, og det er derfor nedvendigt at f& undersegt, hvorvidt mere
ensartede regler vil gere kombinerede transportydelser mere attraktive.
Viser det sig at vare tilfaldet, m& man vurdere de forskellige mulig-
heder for at opfylde denne mdlsatning under hensyntagen til EF's inter-
esse i, at de regler, der midtte vedtages for transportvirksomhederne,
ogsd kommer til at gzlde for transportvirksomheder fra tredjelande,
specielt fra landene i Det Europziske @konomiske Samarbejdsomrdde og
Central- og @steuropa.

Transeuropaiske net for kombineret transport

110.

Det femte omrdde, hvor der skal sattes ind, vedrerer udvikling af
transeuropaiske net for forskellige transportformer og disses gradvise
integration. Dette spergsmdl er behandlet narmere i kapitel IV.2.c.,
men visse aspekter af szrlig betydning for relationerne mellem de
forskellige transportformer er relevante i denne sammenhang.
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Med hensyn til gods m& man f& identificeret de hovedtransportruter,
hvor der er de bedste muligheder for at foretage omladninger, og ogsl
de forsendelser, som er s®rligt velegnede til omladninger. De ferste
skridt er allerede taget med forslaget for nylig til pilotaktioner
vedrorende kombineret transport, PACT. Der md ogsd udvikles specifika-
tioner for sporings- og informationssystemer. De perifert beliggende
regioner skal hurtigst muligt inddrages i systemerne, sd de ogsd kan f&
fordel af kombinerede transporter, og i betragtning af de vanskelig-
heder, der vil opstd med sporvidde og lasseprofiler pd visse ruter,
skal man isar vere opmazrksom pd gransefladerne mellem det centrale net
og de systemer, det er koblet til. Netcentrene skal udstyres med det
nedvendige materiel, sd der hurtigt og effektivt kan foretages omlad-
ning til de mere perifere transportruter, som et stykke tid endnu
fortsat vil have andre tekniske specifikationer.

Det er klart, at i forbindelse med kombineret transport er alle former
for terminaler specielt vigtige. De udger de afgerende bersringsflader,
som i vidt omfang er betemmende for systemernes konkurrenceevne og
anvendelighed. Hvis systemerne kan blive mere effektive, vil de gennem-
snitsdistancer, pd hvilke kombinerede transporter kan konkurrere med
vejtransport, og som i @jeblikket anslds til at vare omkring 700 km,
reduceres yderligere. I betragtning af, at stersteparten af al gods-
transport foregdr over kortere afstande, sdledes som det fremglr af
kapitel II, afhanger de fremtidige muligheder for den kombinerede
transport i hej grad af effektivitetsforbedringer, som kan gere den
konkurrencedygtig pad disse markeder.

Effektive terminalfaciliteter kan ogsd bidrage til at rette op pa visse
andre skavheder og mangler. Det er afgerende at gere havnene i de
vestlige og sydlige yderomrdder i EF mere effektive, hvis sotransport
over kortere afstande skal spille en sterre rolle og aflaste den nord-
sydgdende transit over Alperne. Godscentraler nar sterre byomrider kan
bidrage hertil pd forskellig mdde. Med en omhyggelig planlzgning af
placeringen kan de fungere som centre for kombinerede transporter og
med anvendelse af moderne teknologi og logistiske metoder i hej grad
gore distributionssystemet i byomrdderne mere effektivt og nedbringe
antallet af varekersler til forretninger og fabrikker gennem en
hensigtsm®ssig sortering og sammens@tning af ladningerne. De steder,
hvor godscentralerne kan udvikles til ogsd at omfatte produktionsakti-
viteter, de sdkaldte "godsbyer", leser de samtidig nogle af de eksiste-
rende transportproblemer ved direkte at nedbringe transportbehovet.
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Pas sagerer

114.

115.

116.

For sd vidt angdr personbefordringen md behovene i forbindelse med
kombineret transport tages op til ny vurdering, hvis der skal udvikles
alternativer, som kan konkurrere med privatbilismens mulighed for nemt
og bekvemt at transportere folk fra der til der. I denne forbindelse er
der meget, der tyder pd, at der udover de allerede planlagte initia-
tiver omkring EF-nettene ber satses pid at skabe et integreret kollek-
tivt transportnet, der er centreret omkring kombinerede luft-, bus- og
jernbanetransportsystemer, og som omfatter de kapillarsystemer, der
giver adgang til og fra fjerntrafikterminalerne. Dette "borgernes
transportnet” skal omfatte systemer og tjenesteydelser, der tilbydes af
forskellige former for operaterer, bdde offentlige og private. Kombine-
ret med andre foranstaltninger, f.eks. udvikling af brugervenlige
informationssystemer, hensigtmzssige mobile kommunikationsfaciliteter
og fleksibel kollektiv trafik, herunder taxakersel, vil en sdadan
strategi give den kollektive trafik en sand fallesskabsdimension og
dermed bidrage til at svakke styrken af den "bilrefleks”, som i
2jeblikket er s& afgerende for mange individuelle transportbeslutnin-
ger. Der er jo ikke megen mening i at bringe et hojhastighedstog helt
ind til en tat befolket bykerne, hvis mange af passagererne derefter
skal kampe sig vej igennem overfyldte gader til en lufthavn godt uden
for byen, som ikke betjenes effektivt af det kollektive trafiknet. '

En anden ledsageforanstaltning, der ber overvejes, er udarbejdelse af
et "kvalitetscharter" for de tjenesteydelser, der indgdr i nettet. Det
ville dels vare en fordel for den fremtidige transportpolitik, dels
bidrage til udviklingen af Borgernes Europa ved at fastlagge kvalitets-
kriterier for den service, som EF-borgerne md vare berettiget til at
forvente. Dette charter skulle vedrere spergsmdl sdsom hyppighed,
driftssikkerhed, adgangsforhold, informationstilbud og -kvalitet,
mulighederne for at skifte mellem forskellige transportydelser, komfort
osv. Det skulle baseres pd det arbejde, der allerede er gjort pad dette
omr&de, som f.eks. Den Internationale Vejtransportorganisations (IRU)
servicenormer for busser og kvalitetsgarantikrav baseret pd Den
Internationale Standardiseringsorganisaticns ISO 9000-serier.

En model for et “"borgernes transportnet" baseret pd Maastricht-
Traktatens bestemmelser om transeuropaziske net kan sikre, at EF's
medvirken begrznses til, hvad der er nedvendigt for at imedekomme EF's
behov, medens der overlades myndighederne pd andre niveauer tilstrakke-
ligt spillerum til selv at kunne varetage deres egne forpligtelser. Det
giver ogsd EF mulighed for at influere pd beslutninger pd andre
niveauer, f.eks. i forbindelse med fysisk planlagning, samtidig med at
andre ansvarlige organer i vidt omfang kan tage hensyn til deres egne
specielle omstzndigheder. Disse spergsmil er nzrmere behandlet i
kapitel Iv.2.c. i det folgende.
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Trafikregulering og restriktioner

117.

De problemer, der er fordrsaget af vejtrafikken, og her tankes bidde pi
lastbiler og privatbiler, har fort til forskellige former for regule-
ring og begransning af trafikstrommene: Forbud mod at kere i bestemte
omrdder, restriktioner for parkering, pdbudte ruter for bestemte
koretejer, nat- og weekendrestriktioner, "car pooling", "tag bilen til
toget/bussen"-kampagner og trafikoplysning og trafikmeldinger. Disse
initiativer har naturligvis betydning som led i de politiske tiltag,
der er nedvendige for at lese problemerne. Generelt gennemferes sddanne
foranstaltninger bedst pd& nationalt, regionalt eller lokalt plan,
afhzngigt af den enkelte foranstaltnings omfang. Hidtil har det ikke
varet nedvendigt at overveje en indsats fra EF's side for at harmoni-
sere disse initiativer, som naturligvis ikke md indebazre forskels-
behandling af keretzjer fra andre medlemsstater. Denne regel, der
fremgdr direkte af E@F-Traktaten, vil i mange tilfzlde vare tilstrak-
kelig til at sikre, at foranstaltningerne ikke indebarer vasentlige
problemer i relation til den fzlles transportpolitik. Kommissionens
holdning er derfor generelt den, at der ikke er behov for fazllesskabs-
foranstaltninger. Men i det omfang, reguleringssystemerne i stigende
grad baseres pd telematikteknologier, som f.eks. de teknologier, der er
under udvikling i forbindelse med DRIVE, kan det blive nedvendigt at
sikre, at systemerne er kompatible, slledes som det ogsid blev navnt i
forbindelse med de teknologier, der anvendes til automatisk opkravning
af bropenge og vejafgifter. Kommissionen vil ogsd felge situationen for
at kunne gribe ind, sdfremt der skulle opstd problemer i relation til
den frie bevagelighed for varer og personer.
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IV.2.c. UDVIKLING AF TRANSPORTSYSTEMER OG -NET

IvV.2.c.1l. INDLEDNING

118.

119.

120.

121.

EF's transportsystemers muligheder for at finde lesninger pd de proble-
mer, som er navnt i det foregdende, afhanger i vasentlig grad af de
europaiske industriers evne til at udvikle nye systemer baseret p& de
mest moderne teknologier og pd alle berorte parters vilje til at ind-
arbejde disse systemer i net, som maksimerer deres praktiske nyttevardi
for brugeren. Positive resultater af forskningsprogrammer p& transport-
omrddet kan sikre, at de sidste nye videnskabelige og teknologiske
fremskridt udnyttes til at forbedre transportsystemernes ydeevne og
kvalitet i trdd med transportpolitikkens mdlsztninger. Transportpoli-
tikken kan bidrage hertil gennem gradvis udvikling af retningslinjer
for transportnettene, som kan sikre, at systemerne og deres forskellige
komponenter fungerer smidigt og effektivt sammen og dermed bliver
grenseoverskridende bdde i transportmazssig, geografisk og teknisk
henseende.

EF har en vigtig funktion p4 disse omrdder, eftersom mange problemer er
felles for alle medlemsstaterne, omend i forskellig grad, og kan have
greznseoverskridende dimensioner og konsekvenser. Derfor er det
hensigtsmassigt at finde nye falles lesninger og udarbeijde fzlles
specifikationer gennem et samarbejde pd EF-plan, men ogsd pd bredere
europaisk plan. Der er mulighed for at sprede risikoen og opnd stor-
driftsbesparelser gennem et samarbejde om udvikling af nye systemer,
der krazver omfattende startinvesteringer. siddanne aktiviteter kan
derfor ogs3 have ganske omfattende erhvervsmessige implikationer.

Der er ogsd mulighed for at skabe en synergieffekt mellem forsknings-
aktiviteter og netvarksudvikling. Hvis nye teknologier udvikles i
fzllesskab, bliver det langt lettere rent politisk at traffe beslutning
om anvendelsen af disse teknologier ved hjzlp af hensigtsmassige normer
og tekniske specifikationer med henblik pd efterfslgende udvikling af
europaiske netvark og nye tjenesteydelser, der opfylder kravene om
kompabilitet og sammenhzng. Omvendt vil den gradvise udvikling af
europaiske netvark og nye transportydelser helt klart stimulere arbej-
det med at finde nye tekniske lesninger til opfyldelse af de samme
mdlsztninger. Ogsi her har forholdet mellem forskning og netvarks-
udvikling store erhvervsmassige implikationer, fordi der er tale om
potentielt magtfulde midler til at forbedre konkurrenceevnen i EF's
erhvervsliv i overensstemmelse med artikel 130 i Maastricht-Traktaten.

Endelig skal man huske pd, at fremskridt inden for informations- og
telekommunikationsteknologierne er med til at @®ndre det indbyrdes
afhangighedsforhold, der altid har bestdet mellem transport og
kommunikation. Parallelt med fremskridtene i informationsteknologien
begynder telekommunikationsnetvarksoperatererne nu at indfere bred-
bdndstransmissionsfaciliteter og nye digitale mobilkommunikations-
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tjenester inden for rammerne af EF's politik for &bne netvark. Radio-
selskaberne har planer om meget snart at indfore digital audiotransmis-
sion, hvilket indebzrer en enorm foregelse af den kapacitet, der er til
rddighed for distribution af kodet transport- og rejseinformation.
Disse nye teknikker vil formentlig medfore udvikling af helt nye tjene-
steydelser, som vil stimulere hele transportkaden og lette samarbejdet
mellem de forskellige transportformer. Hertil kommer, at nye elektro-
niske teknikker, sdsom telekonferencer, fjernarbejde, teleshopping og
forskellige former for individuel elektronisk kommunikation formentlig
i hej grad vil @ndre folks holdning til transportbehov, men medens
forholdet mellem fysisk bevagelse og kommunikation over afstand miske
vil =ndre sig markant, er det ikke dermed sagt, at esget brug af
telekommunikation vil mindske transportbehovet. For mens personkommuni-
kation reducerer den enkeltes behov for at transportere sig selv fra
sted til sted, giver den samtidig sterre bevagelsesfrihed, uden at den
enkelte mister kontakten med andre.

Det hybride forhold mellem transport og kommunikation betyder, at der
md udvikles en hensigtsmessig lovgivningsramme gennem et samarbejde
mellem forskellige akterer fra begge sektorer, herunder ogsd de ende-
lige brugere, som i stigende grad benytter sig af kombinerede trans-
port- og telekommunikationsydelser. Denne lovgivningsramme er helt
afgerende, hvis erhvervsliv og offentlige myndigheder skal bidrage
effektivt til at skabe fremskridt i den erhvervsmassige og skonomiske
infrastruktur i Europa.

IV.2.c.2. FORSKNING OG UDVIKLING

123.

EF's forsknings- og udviklingsaktiviteter pd transportomrddet ber have
til formdl at levere nye varktejer til opndelse af "bazredygtig mobili-
tet”, dvs. effektiv og sikker transport pd de bedst mulige miljemzssige
og sociale vilkar.

Effektivitet

124.

125.

Der ber tilstrazbes forbedringer i transportsystemets effektivitet med
hensyn til de enkelte transportformers og transportvirksomheders
ydeevne, de enkelte transportformers muligheder for at fungere sammen
med andre transportformer og den mdde, hvorpd transportsystemet som
helhed fungerer.

Et integreret systems effektivitet afhanger af kvaliteten af det
svageste led i kaden. Derfor skal man arbejde pd at forbedre adgangen
til og driftssikkerheden, flzksibiliteten og hurtigheden ved de enkelte
transportformer, samtidig med at de negative konsekvenser for sikker-
hed, milje og sociale vilkdr minimeres. Der ber satses pd forbedringer
bade inden for de transportformer, som i forvejen er hdrdt belastede,
og de transportformer, hvor der kan regnes med overskudskapacitet, bdde
faktuelt og potentielt. Forbedringerne ber have relation til det mate-
riel, der anvendes, til udformningen af udstyr og infrastruktur, til
fremstillings- og forarbejdningsteknikker og til den driftsmassige
effektivitet, specielt gennem anvendelse af informations- og kommunika-
tionsteknologier med henblik pad udvikling af nye varktejer til brug
bdde for de ansvarlige for nettenes drift og for transportvirksomheder
og brugere.
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Men forbedringerne inden for de forskellige transportformer ber gennem-
fores i sammenhang med andre foranstaltninger med henblik pd at sikre,
at hver enkelt transportform kan fungere mere effektivt sammen med de
ovrige. Alle transportformer bor derfor betragtes som led i et sterre
system, som i stigende grad skal fungere som en integreret helhed. Man
ber vare meget opmz#rksom pd at undgd nye indbyrdes uoverensstemmende
eller modstridende funktioner sdsom informations- eller sporingssyste-
mer for én transportform, som ikke eller i hvert fald kun med heje
omkostninger kan sammenkobles med andre, eller nye omladningsteknikker
for vej- og jernbanetransport, som vanskeligt lader sig anvende til
vejtransport i kombination med transport ad indre vandveje eller
sgtransport. Nye fremskridt i stremmen og styringen af informationer og
informationsbaserede tjenester bidrager ogsd til at gere den fysiske
transport mere effektiv. Kompatibilitet; sammenhzng og samvirke ber
vare de centrale kriterier. De er nedvendige forudsatninger for en
integrering af alle transportformer i et falles europzisk
transportsystem, hvor hver enkelt transportform bidrager pd de omréder,
hvor den er starkest, sdledes at bdde transportvirksomheder og brugere
kan valge den bedste kombination til et bestemt transportformil.

Udover forbedringer i de enkelte transportformers effektivitet og deres
evne til at fungere sammen er der behov for foranstaltninger med
henblik pd& at f& transportsystemet til at fungere som en helhed, selv
om der skal sondres mellem lokal trafik, regional trafik og fjerntra-
fik. M3let skal vare at udvikle nye varktejer, der kan holde alle, der
bruger eller administrerer dele af systemet, sd velorienteret som
muligt om den nuvarende drift og den forventede udvikling fremover pa
kort og lang sigt. Sddanne varktejer er afgerende for, at de bersrte
parter kan traffe de rigtige beslutninger, ikke blot om den nuvarende
drift, men ogsd om den mere langsigtede udvikling af systemet og dets
enkeltdele. Europa er nedt til at tage hejde for denne kombination af
hurtig teknologisk udvikling og @ndringer i brugerbehovene, hvis man
vil fastholde den nedvendige tekniske kompatibilitet, samtidig med at
det europziske erhvervsliv fdr mulighed for at konkurrere effektivt med
resten af verden. Samarbejde omkring udvikling af falles specifika-
tioner og europaziske standarder er afgerende for udviklingen af et
"3bent" transportnet, hvor det mobile materiel er driftskompatibelt, og
hvor brugerne har adgang til alle transportformer. Det er et oplagt
omrdde for udnyttelse af fazllesskabsdimensionen.

sikkerhed

128.

sikkerheden ved transportoperationer for alle transportformer, men
specielt for vejtransporten, er fortsat et vasentligt spergsmidl for
medlemsstaterne og er narmere omhandlet i kapitel IV.2.d. Forsknings-
og udviklingsprogrammer har allerede givet positive resultater, ferst
og fremmest pd nationalt plan og i lidt mere beskedent omfang gennem
fzllesskabsforanstaltninger sisom telematiksystemer til brug for
vejtransporten, skibstrafiksystemer, flyvekontrolsystemer samt kontrol-
og styresystemer for jernbaner. Disse indledende foranstaltninger udger
et solidt grundlag for udviklingen af fremtidige aktiviteter, som skal
bygge pd de hidtidige erfaringer, sd der hurtigst muligt kan opnds
konkrete resultater.
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Forskning og udvikling kan kombineret med supplerende foranstaltninger
vaere med til at lese mange af de miljeproblemer, som er navnt i kapitel
II, og dermed bidrage til at opfylde de grundlzggende mdlsatninger om
"bzredygtig mobilitet”. Desuden er de miljemassige pdvirkninger et
omrdde, hvor transport- og miljepolitikken opstiller klare retnings-
linjer for forsknings- og udviklingsprogrammerne ved at fastsatte mil,
som ikke kan nds med den nuvarende teknologi, men som kan og skal nis
inden for en overskuelig fremtid. 0gs&8 i denne sammenhang skal man i
hejere grad vare opmazrksom p& mulighederne for at indarbejde miljefak-
torer i trafikreguleringen og for at pavirke bilisterne og transport-
behovene generelt, men ogsd pa konsekvenserne af sddanne muligheder for
hele bilindustrien.

Den sociale dimension

130.

En ny

udviklingen af nye transportteknologier og -systemer er ikke blot et
spergsmidl om at udvikle nyt maskinel og programmel. Den menneskelige
faktor er fortsat helt afgerende, uanset om det drejer sig om innova-
tioner, der forbedrer arbejdskraftens produktivitet, samtidig med at de
forudsztter et hejere kvalifikationsniveau, eller som automatiserer
funktioner, der tidligere blev udfert af mennesker, eller som giver
mulighed for en mere effektiv hdndhavelse af regler og systemer.
Udviklingen af nye tekniske komponenter skal vare ledsaget af grundige
undersegelser af den nye teknologis (herunder ogsd telematikkens)
adferdsmessige implikationer og af mulighederne for at sikre, at den
modtages positivt af dem, som skal betjene den eller bruge den som
kunder. De tekniske fremskridt kan heller ikke vurderes isoleret fra
andre foranstaltninger, som kan vare nedvendige for at sikre en
effektiv anvendelse i praksis, f.eks. brugen af fiskale og andre
gkonomiske instrumenter, der kan pdvirke brugernes og virksomhedernes
valg, indarbejdelsen af de teknologiske nyskabelser i tekniske
stanaarder, herunder de tekniske standarder, der har tilknytning til
retning...njerne for transeuropaziske transportnet, og disse nyskabel-
sers sammenhang med foranstaltninger, der tager sigte pd at gore den
kollektive trafik mere attraktiv. De tekniske nyskabelser skal kades
sammen med undersegelser af, hvordan de kan integreres i en social og
organisatorisk sammenhzng, og vare ledsaget af andre stetteforanstalt-
ninger som led i den felles transportpolitik.

integreret strategi

131.

EF's forsknings- og udvikliingsaktiviteter pd transportomridet har varet
baseret pd en rzkke programmer, der havde forskellige hovedformdl.
Resultatet har varet, at den grundlaggende strategi kan forekomme noget
usammenhazngende, og den har ikke altid helt klart varet i overensstem-
melse med mdlsztningerne for den fazlles transportpolitik.



132.

133.

- 50 -

I det fjerde rammeprogram vil man sikre sig, at aktiviteterne omkring
transportrelateret forskning og udvikling koordineres pd en s&dan mide,
at der er garanti for, at de ogsd er i overensstemmelse med milsztnin-
gerne for den fazlles transportpolitik. Falles problemer med graznseover-
skridende implikationer vil blive prioriteret hejest for at sikre, at
materiellet er driftskompatibelt og at nettene kan sammenkobles, at
risikoen fordeles rimeligt, og at der opnds stordriftsbesparelser, men
ogsd at de udvalgte projekter i videst muligt omfang afspejler mdlsat-
ningerne for og prioriteringen i den fzlles transportpolitik.

Denne strategi vil skabe en gennemsigtig og sammenhzngende ramme for
transportrelateret forskning og udvikling. Denne ramme udgeres af tre
hovedbestanddele: En razkke grundforskningsaktiviteter centreret omkring
de strategiske parametre for de tekniske fremskridt, der seges opndet,
og to teknologiske komponenter, hvoraf den ene fokuserer pd telematik
til brug for transportomrddet, og den anden fokuserer pd anvendelsen af
andre industriteknologier. Grundforskningsaktiviteterne tager forst og
fremmest sigte pd at vurdere nye teknologiers mulige indvirkning pd
transport- og distributionssystemet, dets brugere og operaterer, idet
der sondres mellem lokalttrafik, regionaltrafik og fjerntrafik. Et
centralt speorgsmdl i denne forbindelse bliver forholdet mellem
menneskelige faktorer og potentielle tekniske fremskridt.
Telematikforskningen skal vurdere, hvordan disse teknologier kan
anvendes pd alle transportformerne, og hvordan de kan integreres
driftsmessigt. Endelig tager forskningsaktiviteterne omkring andre
industriteknologier sigte pd at undersege, hvordan andre teknologier,
herunder generiske teknologier, der er udviklet pd omrdder som f.eks.
avancerede fremstillings-, materiale- og forarbejdningsteknologier, kan
bidrage til at lese transportproblemerne og skabe en synergieffekt
sammen med de industrier, der har tilknytning til transportomréddet.
Disse aktiviteter er beskrevet mere detaljeret i kapitel V i det
folgende samt i selve det fjerde rammeprogram.

IVv.2.c.3. UDVIKLING AF TRANSEUROPEISKE NET

Problemstilling

134.

Indtil for ganske nylig blev transportnet hovedsagelig udviklet med
udgangspunkt i rent nationale behov. Desuden blev der i mange tilfzlde
lagt sterre vagt pd at udvikle netvark for de enkelte transportformer i
stedet for pd at skabe sammenhang mellem transportformerne for slet
ikke at tale om at integrere dem i et samlet transportsystem. Set fra
EF's synspunkt har den hidtidige strategi affedt en razkke ganske store
problemer. Mange steder er der f.eks. ikke etableret den nedvendige
sammenkadning af de nationale net, der mangler led i transportkaden, og
der er flaskehalse og problemer med at f3 materiellet til at fungere
sammen, hvilket indebazrer en voldsom forringelse af effektiviteten.
sddanne hindringer findes dels inden for de enkelte transportformer,
f.eks. forskelle i sporvidde og stremforsyning i jernbanesektoren, og
mellem de forskellige transportformer, f.eks. inkompatible l#snings-
modeller for de tekniske specifikationer for kombineret transport. Et
szrligt markant eksempel finder vi pd flytrafikomrddet, hvor der er
tale om store forskelle mellem inkompatible nationale systemer,
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standarder og driftspraksis. Desuden har forskelle med hensyn til
medlemsstaternes geografiske placering og ekonomiske udvikling resulte-
ret i, at transportinfrastrukturen er meget ujavnt fordelt og af meget
svingende kvalitet; generelt er den centrale og nordlige del af EF
langt bedre udstyret end de perifert beliggende omrader og den sydlige
del af EF. Den almindelige stagnation i investeringerne i transport-
infrastruktur i det seneste tidr har ikke gjort det lettere at f&
fjernet disse hindringer og skavheder.

Ud over disse vanskeligheder er den samlede effektivitet i EF's trans-
portnet, som er s& afgerende for den frie bevagelighed for personer og
varer, i stigende grad betinget af og ligefrem truet af den voksende
koncentration af trafikken pd bestemte ruter, transportformer og
destinationer, og denne koncentration bliver stadig vanskeligere at
klare med den nuvarende organisation af nettene. Som eksempler kan
navnes den meget skave udvikling af EF's havne, som allerede blev navnt
i kapitel 1IV.2.b: Den fortsatte trafikbelastning pd Rhinen og Rhéne,
togtrafikken gennem London og Paris, belastningen pd ATM-systemet,
specielt i Nordvesteuropa, trafikpropper pd vejene til de ny&bnede
regioner i @st- og Centraleuropa, specielt ved granseovergangene, og
mere generelt bilkeerne ved de sterre motorvejsudfletninger og i
byomraderne.

EF's rolle

136.

Planlagningen og udviklingen af de europziske transportnet involverer
myndigheder p& alle niveauer i beslutningsprocessen: Europaisk plan,
EF-plan, nationalt plan, regionalt plan og lokalt plan. Hidtil har EF
spillet en forholdsvis begraznset rolle, selv om udviklingen har taget
fart i de seneste 3r. Det hele startede i 1978 med nedsattelsen af
Udvalget for Transportinfrastruktur og indferelse af en konsultations-
procedure til koordinering af udviklingen af transportforbindelser i
EF. I 1982 begyndte EF at yde beskedne finansielle bidrag pd ad hoc-
basis til investeringer i projekter af falles interesse. I 1990 blev
der vedtaget et flerdrigt budget pd mellemlang sigt for en tredrig
periode, og nogenlunde samtidig blev der udviklet et jernbanenet for
hejhastighedstog pd grundlag af det forberedende arbejde, der var
udfort af en arbejdsgruppe pad hejt niveau bestdende af eksperter fra
nationale myndigheder, industrien, transportvirksomhederne og brugerne.

Samme strategi er siden blevet fulgt ved udviklingen af net for kombi-
neret godstransport, motorveje og indre vandveje.
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Rent kvantitativt har de transportinfrastrukturinvesteringer, som EF
har finansieret via strukturfondene og strukturstetteinstrumenterne,
haft langt sterre betydning. siden strukturfondsreformen i 1988, hvor
man gik vak fra at finansiere individuelle projekter, er de mindre
udviklede medlemsstaters og regioners steottebehov blevet indarbejdet i
overordnede gkonomiske planer for de pdgaldende regioner. Bestrabelser
pd at integrere afsides beliggende omrdder i EF har spillet en vigtig
rolle i disse udviklingsstrategier. Forpligtelsesbevillingerne fra EFRU
til transportinfrastruktur siden 1975 anslds til ca. 16 mia ECU i alt.
Dette skal lzgges oven i de meget store bidrag, som EIB i mange &r har
ydet i form af 18n til transportinfrastruktur, og som anslds til ca. 14
mia ECU i perioden fra 1982 til 1991, samt det noget mindre, men dog
fortsat vigtige bidrag fra Det Europziske Kul- og Stilfzllesskab med
henblik p4 at steotte forbruget af stdl (ca. 1,2 mia ECU siden 1987).
Mange af de projekter, der er blevet finansieret pa& denne made, har
veret af interesse for hele EF, eftersom de gav forbedringer i trans-
portnettene, som kom alle potentielle brugere til gavn.

Desuden skal nzvnes det arbejde, der foregdr i De Forenede Nationers
okonomiske Kommission for Europa, som i ti &r med EF's medvirken har
arbejdet pa at udvikle et netvarksprojekt, som specielt vedrerer
motorveje og jernbaner, TEM og TER. Disse projekter har sikret et
mindstemdl af koordinering under udviklingen af de forskellige net i
hele Europa.

Bestemmelserne om transeuropaiske net i Maastricht-Traktaten udger et
nyt grundlag for en fzllesskabsindsats, definerer mdlsatningerne og
grznserne for EF's engagement mere klart og indferer en ny beslutnings-:
proces samt en ny finansieringsmodel. Disse bestemmelser gor det samti-
dig klart, hvordan subsidiaritetsprincippet skal anvendes pd dette
omrdde, dvs. hvordan EF skal sammenholde sine aktiviteter til de
aktiviteter, der varetages af de kompetente myndigheder p& andre
niveauer. 0gsd miljebeskyttelseskravene skal indgd som et integreret
led i udviklingen af disse net.

Malsatninger

140.

Det konkrete mdl for EF's indsats er defineret som oprettelse og udvik-
ling af transeurop=ziske transportnet inden for rammerne af et &bent og
konkurrencepraget markedssystem, hvor man skal fremme de nationale nets
indbyrdes sammenkobling og driftskompatibilitet samt adgangen til disse
net. Der skal iszr tages hensyn til nedvendigheden af at skabe forbin-
delse mellem pd& den ene side eomrdder, indlandsomrdder og randomréder
og pd den anden side EF's centrale omrdder. Det drejer sig kort sagt
ikke om at forbedre transportinfrastrukturen generelt, men at integrere
EF's transportsystem gennem udbygning og sammenkadning af dets net
under s®rlig hensyntagen til de geografisk isolerede regioners behov.
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Territoriale og regionale aspekter af udviklingen af de transeuropaiske
net ber indgd i overvejelserne for at gere nettene mere produktive i
regional henseende. Hverken manglende komplementaritet mellem de
transeuropaiske, de nationale og de regionale net eller manglende
sammenkadning af de forskellige transportformer, f.eks. lufttransport
og transport i byomrdder, eller af forskellige generationer af samme
transportform, f.eks. hojhastighedstog og konventionelle tog, md give
anledning til nye geografiske og ekonomiske skavheder.

Processen

141.

142.

opfyldelsen af dette mdl kraver derfor i forste omgang, at man med
udgangspunkt i de undersegelser, der allerede er foretaget, eller som
er i gang, vurderer de forskellige transportnets stazrke og svage sider
og deres potentiel samt deres indbyrdes relationer, s& man kan f&
fastlagt, hvordan man bedst kommer videre. Dette arbejde md nedvendig-
vis foregd pd fazllesskabsplan, men med sterst mulig inddragelse af de
bererte nationale, regionale og lokale myndigheder samt netoperaterer,
transportvirksomheder og brugere.

specielt skal man vurdere de nye infrastrukturers indvirkning pd bade
de direkte bereorte og de indirekte bererte omrdder. De regionale
kommunikationsknudepunkter ber udbygges for at sikre optimal effekti-
vitet af sammenkoblingen mellem hovednettet og de regionale/lokale
kapillarnet.

Her kan man benytte sig af de strukturer og procedurer, der har varet
anvendt til forberedelsen af de infrastrukturinitiativer, som allerede
er ivarksat, idet de om nedvendigt kan udbygges yderligere. Kommissio-~
nen skal derefter p& grundlag af dette forberedende arbejde foresld
vejledende retningslinjer, der dazkker de mdlsatninger, prioriterede
opgaver og grundlaggende foranstaltninger, som indgdr i de transeuropa-
iske net, herunder udvalgelse af projekter af falles interesse samt
alle andre nedvendige ledsageforanstaltninger for at sikre, at nettene
kan kades sammen, og at det mobile materiel er driftskompatibelt; det
omfatter ogsd brugen af telematik til transport og trafikregulering,
specielt p& omrddet for teknisk standardisering. Disse retningslinjer
skal derefter vedtages af R3det og Europa-Parlamentet i henhold til
samarbejdsproceduren efter hgring af Det @konomiske og Sociale Udvalg
og det nye Regionsudvalg. N&r ferst EF's retningslinjer er vedtaget,
afger de kompetente nationale, regionale og lokale myndigheder, hvordan
de infrastrukturprojekter, der skal til for at opbygge nettene, skal
iverkszttes i praksis. Om nedvendigt kan retningslinjerne justeres, si
der kan tages hejde for andringer i vilkdrene.

Denne proces og de vejledende retningslinjer, der indgdr, udger sdledes
grundlaget for et partnerskab mellem alle de myndigheder, der er invol-
veret i udformningen, oprettelsen, vedligeholdelsen, forvaltningen og
brugen af transportnet. PAa denne mdde sikrer man, at EF's interesser og
fxzllesskabsinstitutionernes opgaver er i overensstemmelse med inter-
esser og opgaver, der varetages af de kompetente myndigheder p& andre
niveauer.
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Finansiering

143.

144.

Finansieringen af transportinfrastruktur i EF indebarer en rakke alvor-
lige problemer. Som navnt tidligere galder det, at mens trafikmzngden
er vokset i mange &r, har det generelle niveau for investeringer i
transportinfrastruktur ligget fast pd ca. 1% af BNP, og i visse omrdder
er det endda faldet. Heroverfor kan det realistisk anslds, at de
investeringer, der skal til i perioden fra 1990 til 2010 for at sikre,
at det samlede transportsystem fungerer hensigtsmassigt, belegber sig
til mellem 1 og 1,5 mia ECU, svarende til mellem 1 og 1,5% af BNP, og
det er formentlig et minimum, hvis der skal opnds markbare forbedrin-
ger. I betragtning af sterrelsen af EF's samlede budget og de mange
behov, dette budget skal dazkke, md omfanget og karakteren af EF's
finansielle medvirken overvejes meget omhyggeligt. Det er pd nuvarende
tidspunkt helt klart udelukket, at EF kan optrazde som den primzre
investeringskilde i stedet for medlemsstaterne selv eller den private
sektor. Det har EF simpelthen ikke ressourcer til, og selv om det
havde, er dets opgave i henhold til Maastricht-Traktatens bestemmelser
om transeuropaiske net ikke at udvikle transportinfrastruktur som
sddan, men at fokusere pd de snavrere midlsatninger, som er anfort
ovenfor. Desuden fremgdr det ogsd af bestemmelserne, at EF forst og
fremmest skal benytte sig af nogle ganske bestemte interventionsformer,
nemlig finansiering af forundersegelser, l&negarantier og rentetilskud.
Dette indebzrer helt klart, at sddanne fazllesskabsinterventioner skal
have til formdl at stette projekter, som har andre hovedfinansierings-
kilder. EF's bidrag bestdr i at fungere som en finansiel leftestang,
der kan sikre, at infrastrukturprogrammer, som hovedsagelig finansieres
p& nationalt eller regionalt plan, ikke desto mindre integreres i den
bredere ramme og den prioriteringsrakkefelge, som EF som helhed mener,
der er behov for. Med hensyn til samherighedsfonden og Regionaludvik-
lingsfonden er situation en anden, idet de bredere okonomiske mdl for
disse fonde forudsatter, at EF bidrager finansielt i et sddant omfang
og pd en sldan mdde, at der kan gennemfores projekter, som formentlig
ellers ikke ville blive gennemfort overhovedet, eller i hvert fald ikke
inden for en overskuelig fremtid. Det er begrundet i, at de svagere
regioner i EF i forvejen er handicappede pd grund af et utilstrakkeligt
investeringsniveau, og at der m& geres en szrlig indsats for at rette
op pd dette forhold.

Det er nedvendigt at udnytte de begraznsede midler optimalt, og det
indebzrer, at man md bestrzbe sig pd at gere fallesskabsinterventio-
nerne sd effektive som overhovedet muligt gennem omhyggelig udvalgelse
og kombination af de finansieringsmetoder, der er til rddighed. Disse
omfatter stotte til private investeringer gennem forskellige instru-
menter sdsom erklaringen om, at et givet projekt er af europaisk
interesse, og opndelse af synergieffekt mellem forskellige former for
fellesskabsinterventioner, f.eks. 1adn fra Det Europaiske Kul- og
stdlfallesskab eller fra Den Europziske Investeringsbank. Mere generelt
udger retningslinjerne for de transeuropziske net et fleksibelt instru-
ment, der kan sikre, at EF's investeringer i transportinfrastruktur,
uanset i hvilken sammenh®ng de indgadr, er led i en samlet transport-
strategi.
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Udviklingen af transeuropaiske net og retningslinjerne herfor

145.

146.

147.

Vedtagelsen af retningslinjerne for de transeuropaiske net og de
nodvendige ledsageforanstaltninger kommer til at udgere grundlaget for
EF's foranstaltninger vedrerende transportinfrastruktur. Der er tale om
en meget fleksibel procedure, som giver mulighed for at tage fat pa
mange forskellige emner, udover blot det at nd til enighed om ruter og
destinationer. Man kan f.eks. i heojere grad fokusere pd anvendelsen af
informations- og kommunikationsteknologier, som i et vist omfang er
udviklet via EF's forskningsprogrammer, med henblik pd at fremskaffe
nyttige oplysninger bade til nettenes brugere om alternative trans-
portformer, omkostningerne herved og tidsforbruget samt til netvarks-
operatererne om realtidsforbruget i deres netvark, behovsprognoser,
kapacitet og omkostninger. Man kan fokusere pd knudepunkters og
terminalers ydeevne med henblik pd at skaffe bedre adgang til nettene,
kzde dem bedre sammen og gere dem mere driftskompatible. Miljemzssige
og sikkerhedsmassige hensyn kan derved ogsd f& den opmazrksomhed, de
fortjener. De forskellige nets miljemessige konsekvenser skal analyse-
res pd grundlag af fzlles kriterier med henblik pd at sikre, at de er i
overensstemmelse med mdlsatningerne for EF's miljepolitik. P& denne
madde kan hver enkelt transportform og dens relationer til de evrige
transportformer vurderes, sd de kan indgd optimalt i et samlet trans-
portsystem, som er bidde effektivt og miljevenligt. Endelig kan man tage
fat pd spergsmilet om kvalitetsgaranti bdde i relation til infrastruk-
tur - sdvel den faste som den mobile - og i relation til den service,
som transportvirksomhederne tilbyder. I denne forbindelse m& der tages
hensyn til de initiativer, som visse transportvirksomheder allerede har
iverksat, og det falles udgangspunkt md vare kvalitetsstandarder
baseret pd ISO's 2000-serier.

Forslag vedrerende kombineret transport, indre vandveje og motorveje er
for nylig blevet fojet til de initiativer, der allerede er ivarksat
vedrorende hesjhastighedstog. Det forberedende arbejde er indledt
vedrerende konventionelle jernbaner, oceanfart og kystfart (herunder
havne) samt lufthavne og flyvekontroltjenester. Retningslinjerne skal
omfatte bestemmelser om udvikling af telematik, der er specielt egnet
til den pdgzldende sektor. Som allerede navnt i kapitel IV.2.b, vil der
ogsd blive truffet initiativer vedrerende et "borgernes transportnet”
baseret pd en kombination af flere transpcortformer. Det er klart, at
det endelige mdl for udviklingen af disse forskellige net md vzre et
kombineret transportsystem, som i videst mulige omfang omfatter
samtlige transportformer.

Endelig skal det fremhaves, at problemerne omkring EF's transportnet
ogsd bererer tredjelande, specielt EF's europaiske nabolande. Bestem-
melserne i Maastricht-Traktaten refererer til transeuropaziske og ikke
kun fzllesskabsdakkende net og omhandler specifikt samarbejde m=d
tredjelande for at fremme projekter af gensidig interesse og for ==
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sikre nettenes interoperabilitet (artikel 129 ¢, stk. 3). EF ber
anlagge en samlet strategi for sine transportrelationer med disse
tredjelande, sdledes som det anferes i kapitel IV.3 i det felgende.
Udviklingen af transportnettene bor vare et vigtigt led i disse
relationer i forbindelse b&de med bilaterale samarbejdsaftaler og
relevante multilaterale arrangementer. Det arbejde, der udferes af Den
pkonomiske Kommission for Europa pd dette omrdde, og som er omtalt
ovenfor, kan vare et nyttigt udgangspunkt for en yderligere indsats.
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IV.2.d: BESKYTTELSE OG BEVARING AF MILJ@ET:
TRANSPORTEN SKAL G@RES MINDRE MILJ@SKADELIG

Iv.2.d.1. INDLEDNING

148.

149.

150.

Som tidligere navnt har den vedvarende vakst i transportydelser og
trafikmengde medfert en razkke miljeproblemer. Disse er hidtil blevet
segt lest individuelt med vedtagelse af fazllesskabslovgivning om speci-
fikke emner, sdsom bilers udstedning, stej fra fly og forebyggelse af
havforurening.

Men den voksende bekymring for en rakke mere globale miljeproblemer,
specielt "drivhuseffekten", har rettet opmsrksomheden mod transportens
mere vidtrazkkende konsekvenser for miljset ¢g nedvendigheden af at
anlagge en global strategi. En sddan strategi var grundlaget for
Kommissionens grenbeg for nylig om transportens indvirkning p& mil-
jeet(36), som indeholdt en grundig vurdering af transportens samlede
indvirkninger p& mil jz=t samt forslag til en strategi for, hvad EF ber
gere. PA samme mide er transporten i det femte handlingsprogram pd
miljeomréddet fremhavet som en af de sektcrer, hvor det er allervig-
tigst, at der tages fuldt hensyn til miljsmdlsatningerne.

Hidtidige undersegelser viser, at transport aldrig er miljemzssigt
neutral, men at indvirkningerne pd miljeet varierer i omfang og karak-
ter alt efter transportform. Der er hovedsagelig tale om energifor-
brug, forurening fra selve trafikken, arealforbrug, overbelastning
samt de potentielle konsekvenser af transport af farligt gods.

Iv.2.d.2. DE VIGTIGSTE MILJYPROBLEMER

Energiforbrug og forurening i forbindelse med driften

151.

Al motordreven transport forbruger energi og forurener. Energiforbru-
get i transportsektoren udger 30% af det samlede endelige energifor-
brug i EF, hvilket er nogenlunde det samme som industriens energi-
forbrug. Trafikforureningen har form af luft-, jord-, vand- og havforu-
rening. For vejtransportens vedkommende bestdr trafikforureningen
hovedsagelig i udledninger af forskellige luftarter sésom C02, HC,
Nox, CcO, flygtige organiske forbindelse (VOC) wg S502 samt stej og
vibrationer. Der er i mindre omfang tale om jordforureuing og indi-
rekte ogsd vandforurening. Jernbanerne giver stej og vibrationer og
indirekte luftforurening samt jord- og vandforurening. Sejlads pd
indre vandveje forarsager hovedsageliqg vandforurening og udledninger
af forurenende luftarter. Setransporten giver ferst og fremmesi
havforurening gennem udslip i forbindelse med ulykker og i forbinc-lse
med sejladsen ievrigt. Trafikforureningen i forbindelse med lufttransa-
port bestdr hovedsagelig i stej, vibrationer, udledninger af skade] ' =2
luftarter og indirekte jord- og vandforurening.

(36)

KOM(92) 46 endelig udg. af 12. maj 1992.
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Vejtransporten har de storste miljemessige konsekvenser i form af
energiforbrug og trafikforurening. Vejtransporten tegner sig for over
80% af det samlede endelige energiforbrug i transportsektoren og
bidrager med over 75% til de samlede CO2-udledninger i sektoren.

overbelastning

153.

Transport ferer ogsd til overbelastning og "propper", hvor infra-
strukturkapaciteten er for utilstrzkkelig til at klare efterspergslen,
specielt med spidsbelastning. Fznomenet indvirker ikke blot negtivt pa
transportsystemernes driftsmassige effektivitet, men er ogsd med til at
@ge energiforbruget og trafikforureningen og bidrager sdledes til at
forvaerre de miljeskadelige virkninger. Problemet omkring overbelastning
er mest fremherskende i forbindelse med vej- og lufttransport, specielt
i de centrale regioner samt i og omkring sterre byomrdder.

Arealforbrug

154.

Transporten pavirker ikke blot miljset i form af energiforbrug og
trafikforurening, men dens infrastruktur har via sit arealforbrug
varige ogq irreversible konsekvenser for miljeet. Ogsd her varierer
indvirkningen afhzngigt af transportformen. Det samlede arealforbrug
for vejinfrastruktur er langt sterre end for jernbaner og andre
transportformer. I ojeblikket optager EF's vejnet 1,3% af det samlede
areal i EF, mens jernbanenettet kun optager 0,03%. Et udmzrket midl for
arealforbruget er det areal, der skal bruges til infrastruktur for at
bevaege en transportenhed udtrykt i personer eller i tons gods over en
bestemt afstand. Arealforbruget er mest effektivt for luft- og setrans-
port, fordi en given rejse kun forbruger forholdsvis lidt areal, efter-
fulgt af sejlads pd indre vandveje. Arealforbruget er mindre effektivt
for jernbaner og allermindst effektivt for vejtransport.

Transport af farligt gods

155.

Transporten indebzrer ogsd en potentiel risiko for miljeet og for
menneskers liv, ndr der fragtes farligt gods. Eftersom stersteparten af
denne form for gods transporteres enten med skib eller ad landevej,
indebarer disse to sektorer de sterste potentielle miljerisici i form
af luft-, jord-, vand- og havforurening.

IV.2.d.3. REAKTIONER PA GRONBOGEN

156.

Formilet med grenbogen var at lazgge op til offentlig debat om forholdet
mellem transport og milje. EF's institutioner har deltaget i denne
debat, og det samme har alle andre involverede parter, erhvervslivet,
transportbrugerne og transportvirksomhederne, forbrugerne, miljebeskyt-
telsesgrupper, arbejdetsmarkedets parter og regionale og lokale myndig-
heder. Konklusionerne fra disse omfattende dreftelser giver et indblik
i, hvordan det skulle vare muligt al integrere miljeproblematikken i
transportpolitikken med de forskellige involverede parters aktive
medvirken.
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Fallesskabslovgivning er ikke i sig selv tilstrakkeligt til at begraznse
transportens miljeskadelige virkninger. Det kraver aktiv medvirken af
alle involverede parter. Under den offentlige debat gav de klart udtryk
for, at de var rede til at yde deres bidrag til denne indsats for at
opfylde de fazlles mdlsztninger. De kunne generelt tilslutte sig konklu-
sionerne fra den omfattende underssgelse af transportens samlede
indvirkning pd miljeet samt den nye "globale" strategi, der er foresla-
et i grenbogen. Transportindustrien som helhed understregede dog
transportsektorens afgerende bidrag til den eskonomiske vakst og til den
okonomiske og sociale samherighed i EF. Men der er forskellige opfat-
telser af, hvilke foranstaltninger der mest effektivt kan reducere
transportsektorens skadelige indvirkning pd miljeet og samtidig opfylde
andre vigtige politiske mal.

Alle involverede parter anser det for afgerende at fi nedbragt trafik-
forureningen, og i den forbindelse er det sarlig vigtigt at fremme
forskning i nye teknologier. Transportvirksomheder og -industri under-
streger, at den bedste teknologi til formdlet md vare den mest omkost-
ningseffektive teknologi eller den bedste teknologi til radighed, som
ikke medferer alt for heje omkostninger. Miljebeskyttelsesgrupper,
forbrugere og lokale og regionale myndigheder fastholder, at nedbrin-
gelse af forurening fra trafikken ikke i sig selv vil vare nok til at
gore transportsektoren tilstrakkeliqg miljevenlig. Det bliver ogsé
nedvendigt at rationalisere og requlere transportbehovet ved hjzlp af
en strategi, der er hejere grad tager sigte pd at begraznse trafik-
mengden, herunder overgang til mere miljevenlige transportformer og
kollektiv trafik og bedre udnyttelse af eksisterende kapacitet. Badde
transportindustrien og transportvirksomhederne foresldr udvikling af
kombineret transport, kystfart og brug af rerledninger til transport af
gods med henblik p& en sddan omlagning for godstransportens vedkom-
mende.

Begraznsning af arealforbruget er en vigtig mdlsztning for de lokale og
regionale myndigheder, som understreger, at transporten i hejere grad
md integreres i den fysiske planlagning.

Steorsteparten af de involverede parter mener, at man kan benytte okono-
miske og fiskale instrumenter til at pévirke transporteftersporgslen.
Mens kollektive transportselskaber, miljsbeskyttelsesgrupper og lokale
og regionale myndigheder sldr til lyd for indferelse af miljeafgifter
og/eller fiskale incitamenter for at fremme eller skaffe finansiering
til mere miljevenlige transportformer og til den kollektive trafik,
advarer transportindustrien mod fiskale foranstaltningers eventuelle
negative konsekvenser for den skonomiske vakst.

Iv.2.d.4. EF'S LOSNINGSMODEL: MILJYBESKYTTELSE SOM EN INTEGRERET DEL AF

161.

DEN FELLES TRANSPORTPOLITIK

overvejelserne omkring grenbogen har sdledes bekrazftet, at hvis den
fremtidige udvikling af transportpolitikken i EF skal opfylde mils=t-
ningen om “"baredygtig mobilitet", skal transporten ikke blot kunne
imedekomme efterspeorgslen pd markedet effektivt, men skal ogsd kunne
gere det med de lavest mulige omkostninger for samfundet, heri medreg-
net de fulde miljeomessige omkostninger. Dette kraver en effektiv pris-
fastsattelsespolitik, bl.a. ogsd indregning af eksterne omkostninger,
den rette infrastruktur og fjernelse af markedshindringer, som det ogsi
anferes i kapitel IV.2.b.
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En af de vigtigste malsaztninger for den fazlles transportpolitik vil
derfor vare at afbode transportsektorens miljeskadelige virkninger og
gore den mere miljevenlig. Dette vil krave en lang rakke foranstalt-
ninger og initiativer, der er afpasset efter de forskellige transport-
formers behov og karakteristika. Samtidig skal der gives mulighed for
gradvis at integrere transportformerne for at drage storst mulig fordel
b&de ekonomisk og miljemazssigt af kombineret transport i bredeste for-
stand. Mange af de fallesskabsforanstaltninger, som har varet omtalt,
og som drejer sig om at f& det indre marked til at fungere effektivt,
f.eks. indregning af eksterne omkostninger, konkurrence og komplemen-
taritet mellem de forskellige transportformer og de forskellige syste-
mers og nets samvirke og integration forfelger bdde transport-
mdlsztninger og miljemdlsetninger. De tager sigte pi transportsystemets
gkonomiske, driftsmaessige og miljemessige effektivitet. Miljebeskyt-
telse er sadledes ikke et "tillagskrav" til den falles transportpolitik,
men en integreret del af denne politik. Derudover bliver der behov for
en lang rzkke foranstaltninger, som kan bidrage specifikt til at gere
de forskellige transportsystemer mere miljevenlige. Nogle af disse
foranstaltninger kan bedst gennemfores pd fazllesskabsplan, mens andre
mere hensigtsmessigt kan gennemfores pd nationalt eller lokalt plan.

Energiforbrug og trafikforurening

163.

164.

165.

Et vasentligt element i EF's strategi for nedbringelse af forureningen
fra transportsektoren bliver fastsattelse af gradvis hejere standarder
for forurenende emissioner, energiforbrug og stej for de forskellige
transportformer pd grundlag af forslag, som er i trdd med den tekniske
og teknologiske udvikling.

EF har i de seneste 3r gjort store fremskridt med hensyn til indferelse
af strenge normer for bilers udstedning. De standarder og normer, der
treder i kraft i 1993, skulle, sdfremt de hdndhaves strengt og
suppleres med effektive syn og vedligeholdelse, medfere vasentlige
reduktioner i udledningerne af de mest forurenende luftarter fra
motorkeretejer i legbet af de naste to tidr. Indferelsen af gradvist
hojere standarder i de kommende ar skulle yderligere reducere sddanne
udledninger, selv om der nok vil blive tale om en forholdsvis mindre
nedgang end den, der folger af den nuvarende lovgivning. Desuden vil
man se pa den seneste udvikling inden for afprevningsmetoder for at
kunne tage hojde bade for de mere generelle driftsvilkdr og for den
konkrete koresituation.

Strengere krav vedrerende bilsyn og vedligeholdelse samt foranstalt-
ninger vedrorende brazndstoffer kan fi endnu sterre indvirkning pa
udledningen af forurenende luftarter, fordi de ikke afhanger af
udskiftningen af bilparken, slledes som normer og standarder for nye
koretosjer ger det. Fremme af forskning og udvikling pd omradet for
miljevenlig transportteknologi og trafikregulering vil ogs& bidrage til
at gere disse og andre standarder mere tidssvarende og effektive. Der
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md8 fortsat arbejdes med udvikling af avancerede teknologier for at gere
de nuvarende energiomdannelsesteknikker langt mere effektive, f.eks.
gennem anvendelse af varmepumper og brzndselsceller. De skal ogsd
bidrage til at nedbringe de forurenende emissioner, f.eks. gennem
udvikling af renere fossile teknologier og avancerede fremdrifts-
systemer baseret p3 nye drivmidler.

Medens opmarksomheden hidtil hovedsagelig har varet rettet imod udled-
ninger fra keretejer, md man ogsd i hejere grad interessere sig for
udledninger af forurenende luftarter fra den civile luftfart. Selv om
luftfarten kun er ansvarlig for en forholdsvis lille procentdel af
udledningerne af forurenende luftarter i hele transportsektoren, er det
den eneste transportform, hvor de pdgaldende luftarter udledes direkte
i kritiske heojder.

Debatten omkring grenbogen har vist, at badde de involverede parter og
medlemsstaterne anser forbedrede tekniske standarder for at vare helt
afgerende for bestrazbelserne pd at gore transportsektoren mere milje-
venlig og er enige om, at de ber vedtages pd fallesskabsplan. Hvis
sddanne standarder indferes pd fallesskabsplan, sikrer de ensartede
forhold overalt i EF, hvilket er meget vigtigt bdde for fremstillings-
industrien og for den fri bevagelighed for varer.

Standarder og normer kan geres mere effektive, og tidsfristerne for
deres ivarksattelse kan fremskyndes, hvis de ledsages af "mdl" bdde for
verdierne og for ivarkszttelsesdatoerne. Fiskale incitamenter kan
yderligere tilskynde industrien til at opfylde disse mdl sd hurtigt som
muligt, medens de fabrikanter, som ikke overholder fristerne, eventuelt
kan "straffes" via fiskale foranstaltninger. F.eks. kan man anvende
fiskale incitamenter til at tilskynde brugerne og transportvirksom-
hederne til at benytte det teknisk set mest miljevenlige kereteoj eller
fly ogsd inden en given "mdldato", hvilket vil lzgge pres p& industrien
for at opfylde de nye krav i denne forbindelse.

Fiskale og skonomiske instrumenter indebarer en rakke fordele. De kan
rettes direkte mod forureningskilden og anvendes, sd forskellige kilder
og forurenende metoder behandles ens. De kan rent belebsmazssigt komme
til at svare til de eksterne omkostninger ved forureningen, og bliver
dermed et sarlig konkret eksempel pa princippet om, at forureneren skal
betale, idet de eksterne omkostninger sdledes kan indregnes i de
samlede omkostninger. De er fleksible pd den mdde, at de kan anvendes
bidde som et incitament og til at undgd eller begranse en bestemt
adfzrd. skattelettelser kan f.eks. tilskynde brugeren direkte til at
valge et mere energieffektivt keretej, mens en forholdsvis hejere
afgift pd mindre energieffektive kegretojer kan f& folk til at afholde
sig fra at anvende dem. Kommissionen har allerede anlagt en sidan
strategi i sit forslag om nedsattelse af punktafgiften pd biobrzndsel,
fordi de nye brandselsformer giver mulighed for at nedbringe c02-
emissionerne i vasentligt omfang(37). Med sidanne instrumenter kan der
let tages hojde for nye situationer ved at variere den skattemzssige
fordel eller ulempe med nasten omgdende virkning for at tage hojde for
et specielt lokalt problem. sdledes kan ekstra heje afgifter péd

(37)

KOM(92) 36 endelig udg.
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parkering i overfyldte byomrdder hurtigt f& brugerne til at afstd fra
at tage bilen ind til bymidten, specielt hvis man kan opnd skatte-
fradrag ved til en rimelig pris at kebe rabatkort eller mdnedskort til
transporten til og fra arbejde pd hverdage. Selv om brugerens valg
sdledes pdvirkes og styres, kan den enkelte alligevel fortsat valge
frit mellem alle de forskellige muligheder.

I betragtning af mange sd&danne foranstaltningers finansielle konsekven-
ser for fremstillingsindustrien og transportvirksomhederne og i visse
tilfzlde ogsd for den fri bevagelighed for personer og varer er det
nedvendigt, at de gennemferes pd fallesskabsplan for at forhindre
konkurrenceforvridninger. Men dette ber ikke udelukke muligheden for en
vis grad af variation i de nationale og lokale strategier inden for en
fezlles ramme.

En sddan omfattende strategi er specielt nedvendig i relation til den
vigtigste "drivhusgas", nemlig kuldioxid. Transporten er ansvarlig for
ca. 25% af de samlede udledninger af Cc02 i EF, og denne andel er
stigende. Fortsatter de nuvarende tendenser vil CO2-udledningerne fra
transportsektoren vokse med ca. 24% mellem 1990 og ar 2000, og vej-
transporten alene vil tegne sig for 30% af CO2-udledningerne i 2010. EF
har sat sig selv et forelebigt mdl, som gdr ud pd at fastholde c02-
udledningerne i &r 2000 pd 1990-niveauerne og derefter nedbringe dem.
Skal co2-udledningerne fra vejtransporten reduceres, vil det i forste
omgang krave vasentlige forbedringer i brazndselseffektiviteten. Stan-
darderne for brandstofforbrug kan gores mere effektive, og fristerne
for deres ivarkszttelse kan fremrykkes ved hij=zlp af fiskale incita-
menter.

Men i lyset af den forventede vakst i bilparken og dermed ogsd i
trafikken, vil tekniske normer, der tager sigte pd at reducere CO2-
udledningerne, ikke i sig selv vare tilstrakkeligt - ej heller kombi-
neret med fiskale foranstaltninger. F.eks. viser beregninger omkring
c02, at selv med en 40%'s stigning i brazndstofeffektiviteten i person-
biler i 2005 vil man ikke kunne nd at stabilisere CO2-niveauet i 2010.
0gsd for andre forurenende luftarters vedkommende kan sadanne foran-
staltninger vise sig kun at udgere en delvis lesning pa problemet.

Dette skyldes hovedsageligt, at fordelene i starten ved forbedringer af
energieffektiviteten ikke vil vare nok til at kompensere for den
forventede vakst i bilparken. De tekniske og fiskale foranstaltninger
m& derfor ledsages af andre foranstaltninger, der kan influere pd
transportefterspergslen, specielt den del af efterspergslen, der i
@jeblikket dazkkes af privatbilismen. Disse foranstaltninger vil ogséd
bidrage til at lese problemerne omkring overfyldte veje og trafik-

propper.

Alt for hej trafiktathed

174.

Optimal udnyttelse af overskudskapacitet i de mindst belastede sektorer
vil, som nzvnt i kapitel IV.2.b., vare nedvendiq for at mindske presset
pd de mest belastede sektorer. I veljtransportsektoren md transport-
myndighederne desuden satte ind for helt specifikt at gore noget ved
den alt for heje trafiktazthed og trafikpropperne, som kan tilskrives
privatbilismen. Skal det geores effektivt, md der sazttes ind pd to
fronter. Den kollektive trafik skal fremmes, og samtidig skal folk
tilskyndes til at lade bilen sta.

(a4)
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Fremme af kollektive og miljevenlige trafikmidler

175.

176.

177.

Fremme af den kollektive trafik er et afgerende led i bestrabelserne pd
at integrere miljemdlsztningerne i transportpolitikken, specielt med
henblik pd at forbedre bymiljeet. offentlige og private investeringer
er af afgerende betydning for at fremme den kollektive trafik som et
alternativ til privatbilismen. Kollektive transportsystemer, som
tilbyder transportydelser af hej kvalitet, trafikreguleringssystemer,
som sikrer hurtigt trafikafvikling, bedre adgangsforhold til kollektive
trafikmidler samt attraktive prisordninger og betalingsteknologier skal
tilskynde brugerne til at valge kollektive trafikmidler, specielt til
transport i og imellem byomrdder og mere specifikt pd bestemte tids-
punkter af dagen og bestemte dage i ugens og arets lesb. En sddan
omlegning kan geres lettere gennem en hensigtsmessig sammenkadning af
rejsens forskellige etaper: Fra afgangsstedet (hjem/kontor) til bybane-
station eller busstoppested til jernbanestation/lufthavn til bybane-
station/busstoppested til det endelige bestemmelsessted. Sadanne
politiske tiltag kunne suppleres med initiativer vedrerende information
af offentligheden, sd brugeren fik informationer - og allerhelst on-
line - om de forskellige transporttilbud, billetpriser, ankomster og
afgange og s®rlige faciliteter, samt garanti for hyppig, pdlidelig og
hurtig drift.

0gsd bestrazbelserne pad at fremme miljevenlige trafikmidler, sdsom
cyklen og el-bilen, ber overvejes.

De nationale og i endnu hsjere grad de lokale myndigheder kommer til at
spille en vigtig rolle med hensyn til anvendelsen af disse instrumenter
til fremme af kollektive og miljevenlige trafikmidler, medens EF's
rnlle bliver mere begrznset. En fallesskabsindsats er dog berettiget p&
sddanne omradder som indferelse af "borgernes transportnet" og "kvali-
tetschartret" samt inden for forskning og udvikling i nyskabende tekno-
lo~*er, som f.eks. el-biler, telematik og telekommunikation. EF kan
ogsd me-virke til at fad klarlagt mulighederne for stette til den
kollektive trafik i byomrdderne, idet man skal erindre sig, at en s&dan
stette kun vil have begraznset indvirkning pd handelen mellem medlems-
staterne og samtidlg indebzre sociale fordele pd grund af mere udbredt
anvendelse af miljevenlige former for transport i byerne. EF kan
desuden fastl®gge rammen for brugen af fiskale incitamenter, som kan
goere miljevenlige transportleosninger mere attraktive. Arbejdsgivere
og/eller arbejdstagcie kunne f.eks. opnd skattefradrag for udgifter i
forbindelse med kollektiv trafik. Saddanne skattelettelser kunne dazkkes
via fiskale "afskrzkkelsesmidler" og afgifter, som skal afholde folk
fra at kere i egen bil i trafik- og miljofslsomme omréder.
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Incitamenter til at lade bilen st

178.

179.

180.

Privatbilisternes adfazrd er helt afgerende for bestrabelserne pd at
nedbringe den heoje trafiktethed. Medens bilisterne i sidste ende frit
kan valge, kan det alligevel vare en god idé at overbevise bilisten om
ikke at udnytte privatbilen effektivt. De politiske instrumenter, der
er til rddighed til dette formdl, specielt under bestemte
omstandigheder, sdsom i myldretiden pd hverdage og til kersel inde i
byomrdder, omfatter systemer til requlering af trafikbehovet, som i
myldretiden begrznser adgangen for motorkeretejer til de mest
trafikbelastede omrdder, og her tznkes f.eks. pd sarlige parkerings-
regler, afgifter for at kere i sarligt trafikerede omrdder samt
vognbaner, der er forbeholdt keretojer med flere passagerer.

Mange passagerer i hver bil er en forudsatning for at kunne regulere
trafikmengden pd vejene. Flere passagerer i hver pensonbil kraver en
mere miljebevidst holdning hos privatbilisterne. Oplysningskampagner
til fordel for "car pools" og lignende ordninger baseret p& en @ndring
af holdningen til privatbilisme udger ferste skridt. sddanne metoder
kan yderligere underbygges med ekonomiske foranstaltninger, f.eks.
indforelse af en progressiv miljeafgift pd privatbilers &rlige
kilometertal.

sddanne foranstaltninger henherer ikke i ferste razkke under EF's
ansvarsomrdde, men en fzlles ramme og retningslinjer for brugen af de
fiskale instrumenter kan medvirke til at gere dem mere effektive,
samtidig med at det kan vare berettiget at involvere EF for at sikre
kompatibiliteten mellem de tekniske systemer, der anvendes til
trafikregquleringen. Foranstaltningerne vil under alle omstandigheder
blive fulgt meget neje, sdledes som det ogsd anferes i slutningen af
kapitel 1IV.2.Db.

Arealforbrug

181.

Selv om arealforbrug og fysisk planlegning ferst og fremmest er et
nationalt og/eller lokalt anliggende, har det ogsd betydning i EF-
sammenh®ng. Det er forklaret i Kommissionens rapport "Europe 2000 -
outlook for the development of the Community's territory"(38) og vil
blive narmere behandlet i en rzkke opfeslgende publikationer. P&
nationalt plan kan byplanlagning og industriplanlagning samt regional
udvikling bidrage til at @ndre trafikmenstrene og dermed reducere
trafikbelastningen i bestemte omrader. Lokale myndigheder kan ogsé
bidrage ved i deres planlagning pd forhdnd at tage hejde for eventuelle
modstridende interesser p3 bestemte omrader som felge af planer for
transportudviklingen. P& denne made kan der gribes forebyggende ind i
form af regler for arealanvendelsen, f.eks. i forbindelse med udvikling
af lufthavne.

(38)

Europe 2000 - outlook for the development of the Community's territory.
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vurdering af de mil-jemzssige konsekvenser

182.

183.

En forbedring af transportinfrastrukturens miljeeffektivitet kraver en
omhyggelig vurdering af de miljomzssige konsekvenser allerede p&
planlzgningsstadiet for den pidgaldende transportinfrastruktur; en siddan
vurdering ber baseres pd falles kriterier og mulighed for at valge
mellem forskellige alternativer. Nir disse valgmuligheder skal vurde-
res, bor cost-benefitanalysen af infrastrukturinvesteringerne til de
forskellige transportformer foretages efter helt klare metoder, s& ogsd
de eksterne omkostninger og fordele fremgdr tydeligt; det vil gere det
lettere at sammenligne de forskellige infrastrukturmuligheder, fer der
skal trazffes endelig beslutning om investeringen. Standardmetoder af
denne karakter vil vare et nyttigt verktej for wvurderingen af de
eksterne omkostninger og fordele ved et givet projekt i forbindelse med
udviklingen af transeuropziske net. Det ville ogsd tilskynde de ansvar-
lige myndigheder til at anlazgge mere sammenhangende strategier.

Komplementariteten mellem de forskellige transportformer fir sterre
virkning, hvis de forskellige infrastrukturnet kan kzdes sammen og er
driftskompatible, hvilket igen vil bidrage til at gere det samlede
transportsystem mere miljgeffektivt.

Farligt gods

184.

Transporten kan geres endnu mere miljevenlig gennem en mere sikker
befordring af farligt gods. Strenge fallesskabskrav til denne form for
transport vil reducere risikoen for miljeedelaggelser. Som omtalt i
kapitel IV.2.d. om transportsikkerhed md generelle transportsikkerheds-
foranstaltninger, specielt inden for sotransport og vejtransport, dog
suppleres med fzllesskabsinitiativer, der specifikt tager sigte pd de
potentielle skadefﬁge virkninger af farlige stoffer i tilfalde af
udelip ved uheld. Men det m& nedvendigvis vare de nationale og lokale
myndigbader, der har ansvaret for hurtigt og effektiv indgriben i
tilfelde af uheld og ulykker.
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IV.2.e. TRANSPORTSIKKERHED - BESKYTTELSE AF BADE BRUGERE
OG IKKE-BRUGERE

Iv.2.e.1l. GENERELT

185.

186.

187.

Transportsikkerheden b&de i relation til brugere og ikke-brugere er et
af de storste problemer for de ansvarlige for transportpolitikken i EF.
Transport uden tilstrakkelige sikkerhedsforanstaltninger kan f&
katastrofale konsekvenser, og pd trods af forbedringer i sikkerheds-
standarderne pd mange omrdder er transporten fortsat arsag til
omfattende edelzggelser.

Fuldferelsen af det indre marked p& transportomrddet tilligemed den
fortsatte integration af medlemsstaternes skonomier indebazrer nedven-
digvis ogede transportbevagelser pd tvars af graznserne, dvs. ogsd i
andre medlemsstater end den enkelte transportvirksomheds hjemland. Det
understreger behovet for en EF-indsats pd det sikkerhedsm®zssige omrdde,
og det er utvivlsomt grunden til, at der i forbindelse med vedtagelsen
af Maastricht-Traktaten blev foretaget en @ndring af artikel 75 om
transport, sdledes at det nu udtrykkeligt er sldet fast, at den falles
transportpolitik ber omfatte "foranstaltninger til forbedring af
transportsikkerheden". sikkerhedskrav kan i mange tilfazlde henhere
under EF's enekompetence, f.eks. fordi de indvirker pd den frie
bevegelighed i relation til keretejer og transportydelser. Hvor det
ikke er tilfzldet, kunne anvendelsen af subsidiaritetsprincippet miske
fore til den konklusion, at beslutningerne bgr trazffes pd andre
niveauer. Men med @ndringen af artikel 75 stdr det nu helt klart, at
selv i de tilfzlde, som falder uden for EF's enekompetence, er
transportsikkerheden et spergsmal, som EF ber tage sig af, hvis det kan
bidrage til problemernes lesning.

De storste problemer i relation til transportsikkerhed vedrerer ulykker
pd vejene, til ses og i luften samt for alle transportformernes
vedkommende befordring af farligt gods.

IV.2.e.2. VEJSIKKERHEDEN: SITUATIONEN I DAG

188.

Hvert ar forarsager trafikulykker pa vejene i EF ca. 50 000 dedsfald,
mens over halvanden million mennesker kvastes. Siden Rom-Traktaten blev
undertegnet, er nasten 2 millioner mennesker blevet drzbt i de tolv
nuvarende EF-lande, og nasten 40 millioner er blevet kvastet. Men
trafikulykkerne har ikke blot dramatiske konsekvenser malt i
menneskeliv; de okonomiske omkostninger er ogsd enorme. For EF's
vedkommende kan disse tab anslds til ca. 70 mia. ECU om &ret pé&
grundlag af overslag, som ligger mellem 45 og 90 mia. ECU, afhangigt af
beregningsmetoden.
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De vigtigste fardselssikkerhedsforanstaltninger pd fallesskabsplan har
forelebig drejet sig om harmonisering af reglerne for keretejers
konstruktion (der er vedtaget over 100 direktiver desangdende),
obligatoriske hvileperioder for chaufferer, minimumskrav til dakmens-
tertykkelse for personbiler, periodiske bilsyn, herunder harmoniserede
standarder for afprevning af bremser, generelle regler for opndelse af
EF-kerekort og pdbud om brug af sikkerhedsseler, herunder fastspan-
dingsanordninger for bern, samt brug af anordninger, der begranser
farten for tunge erhvervskereteojer. Desuden ligger der pd Radets bord
to vigtige forslag til direktiver, ét om harmonisering af hastigheds-
graenser for erhvervskeretejer og ét om promillegranser.

Men selv med de fremskridt, der er opndet i relation til tekniske
standarder og adferd i trafikken, varierer fardselssikkerheden i
medlemsstaterne ganske betydeligt.

Trafikulykkestallene (trafikulykker med dedeliq udgang mdlt i forhold
til kilometertal) varierer mere end 700% mellem de medlemsstater, som
er ndet langst i relation til fardselssikkerhed, og de medlemsstater,
hvor ulykkestallene er hejest. Desuden er tendensen meget ujavn, idet
det er lykkedes langt bedre for nogle medlemsstater end for andre at
forbedre fazrdselssikkerheden, og i nogle f& medlemsstater er der rent
faktisk tale om en forvarring af situationen. Med udgangspunkt i samme
mdlemetode er den gennemsnitlige risiko pa EF's veje nasten dobbelt s&
hoj som i USA. Hvis man kunne nd op pa USA-niveauet, kunne man hvert &r
undgd over 20 000 dedsulykker pd vejene. Der skulle sdledes vare store
muligheder for at forbedre fazrdselssikkerheden.

Arsagerne til disse forskelle i fardselssikkerheden ligger dels i de
foranstaltninger, der er truffet for at hindhave fzllesskabslovgivnin-
gen og den nationale lovgivning pd fardselssikkerhedsomrddet, dels i
omfanget og karakteren af den nationale fardselslovgivning og endelig i
de specielle sociale, geografiske, befolkningsm®ssige og infrastruktur-
messige forskelle, der findes mellem medlemsstaterne og inden for hver
enkelt medlemsstat. Specielt forskelle med hensyn til generelle
adferdsmessige karakteristika har stor betydning, men er samtidig
vanskelige at kvantificere. Alle disse faktorer er afgerende for,
hvilke former for foranstaltninger der skal overvejes pd fazllesskabs-
plan.

Mulighederne for fallesskabsforanstaltninger samt EF's program for fardsels-

sikkerhed

192.

Der vil blive forelagt et fazllesskabsprogram om fardselssikkerhed
indeholdende en integreret strategi baseret pd kvalitative mdl og en
klar prioritering. Harmonisering via lovgivning samt udarbejdelse og
gennemforelse af felles forskningsprojekter vil fortsat vare de
vigtigste former for fallesskabsforanstaltninger, som i dette tilfalde
skal dakke tre hovedomrdder: Bilisternes adfzrd, kereteojerne og
infrastrukturen.

Brugerne

193.

Den menneskelige adfard er den vigtigste faktor i forbindelse med
trafikulykker - ifolge visse overslag for helt op til 90% af samtlige
ulykker (39) ., Fzllesskabsprogrammet m& derfor tage fat pa disse
speorgsmal, men i erkendelse af, at menneskers adfard altid afspejler
deres sociale og kulturelle kontekst, ber der anlagges en strategi, der
tager hensyn til de forskelle, der nu engang findes pd disse omrdder.

(39)

Rapport fra ekspertgruppen pd hejt niveau vedrerende en europaisk
ferdselssikkerhedspolitik (Gerondeau-rapporten!, februar 1991, s. 24.
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Det indebzrer, at programmet rent lovgivningsmassigt ber fokusere pd de
aspekter af problematikken, hvor en indsats pd fazllesskabsplan kan
bidrage effektivt til at bedre forholdene. Der er allerede vedtaget
regler om EF-kerekort og brug af sikkerhedsseler, og der er stillet
forslag om hastighedsgraznser for tunge erhvervskeretejer samt fazlles
promillegranser. Derudover ber man se nsjere pd de grundlaggende
ferdselsregler og regler om vejskilte, bedre hadndhavelse af reglerne om
EF-kerekort samt foranstaltninger med henblik p& at beskytte de
svageste i trafikken.

Uden for det lovgivningsmessige omrdde har Kommissionen ogsd en vigtig
funktion at opfylde i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet,
nemlig ved at levere input og stette pd undervisningsomrddet, herunder
ogsd fardselslare i skolerne, uddannelse af fagfolk pd dette omrdde
samt stotte til oplysningskampagner. S&danne aktiviteter henherer
hovedsagelig under andre myndigheders ansvarsomride, men stette fra EF,
specielt via indsamling og prasentation af relevant information baseret
pd erfaringer fra hele EF, kan bidrage til at gere dem langt mere
effektive og billigere end individuelle og ukoordinerede aktiviteter
fra de enkelte medlemsstaters side. Desuden har en rzkke forsknings- og
udviklingsprojekter om anvendelse af telematikken vist, at disse
varktejer abner store muligheder som undervisnings- og hjzlpemidler.

Bestrzbelserne pd at fremme den sdkaldte "hensynsfulde kersel"” er et
generelt mdl, som kan nds dels ved s3ddanne foranstaltninger, dels ved
at kombinere dem med foranstaltninger, der tager direkte sigte p&
koretojerne og infrastrukturen.

Keretojer

197.

198.

Der findes ca. 50 grunddirektiver om harmonisering af kravene til
koreteojer, hvoraf de fleste vedrerer de sikkerhedsmassige aspekter. EF
har nu vedtaget EF-dxzkkende regler for typegodkendelse af personbiler,
hvilket indebarer, at de lovgivningsmassige krav til biler i EF er de
samme i alle medlemsstaterne. Den naste opgave bliver at harmonisere
kravene til andre keretojer, specielt lastbiler, busser og pd&hzngs-
vogne.

EF-direktiverne har i hej grad medvirket til at gere bilerne mere sikre
og mere miljsvenlige. Men de nuvarende direktiver md justeres og
suppleres i lyset af de fortsatte forskningsresultater og den tekniske
udvikling. Der ber lagges @get vagt pd at gere bilerne mere kollisions-
sikre i forbindelse med brugen af letvagtsstrukturer. Udviklingen i
retning af mindre, lettere og mere brandstofseffektive biler md ikke g&
ud over sikkerheden.
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Afprevning af kereegenskaberne skal sikre, at keretojet er sd sikkert,
som det kan blive med en omkostningseffektiv teknologi. Periodiske syn
skal sikre, at keretojerne vedligeholdes tilstrazkkeligt til at kunne
overholde sikkerhedskravene. Der er allerede udstedt direktiver for
erhvervskeretejer, og de fleste medlemsstater har regler om syn af
personbiler. Men i nogle medlemsstater begynder man ferst i 1998 med
periodiske syn af personbiler. Det bliver ogsd nedvendigt at fastsatte
krav til den eksisterende bilpark. Der ligger allerede nu pd Radets
bord forslag til harmoniserede regler om kontrol af bremser og udsted-
ning. Disse direktiver skal justeres og suppleres i tidens leb i takt
med udviklingen af ny teknologi.

Et s®rligt interessant omrdde i relation til nye teknologier og
telematik er det igangvarende DRIVE-forskningsprogram, der vedrorer
vejtransport og trafikregulering. Formdlet med programmet er at
forbedre fardselssikkerheden, transporteffektiviteten og miljeet. De
fremtidige resultater af igangvarende DRIVE-projekter (fase II) vil
ogsd bidrage til EF's integrerede program for fzrdselssikkerhed.
Resultaterne af disse og andre forskningsprojekter kan derefter danne
grundlag for relevante nye initiativer bade vedrerende konstruktions-
krav og udvikling af et mere sikkert vejnet, hvilket er narmere
omhandlet i det folgende.

Et oplagt emne for fallesskabsregler er tekniske standarder for
keretojers konstruktion og kereegenskaber, idet de har stor betydning
for den frie bevagelighed i relation til keretejer, og EF betragter det
da ogsd som en af sine vigtigste opgaver at f& harmoniseret disse
standarder.

Infrastruktur

202.

203.

204.

Vejnettene spiller en vigtig rolle for fardselssikkerheden som led i
det samlede trafiksystem. En af de mest effektive metoder til at
forbedre sikkerheden, som samtidig giver varige resultater, bestdr i at
forbedre vejnettenes kvalitet og kapacitet. Udarbejdelsen af retnings-
linjer for det transeuropziske vejnet danner en hensigtsmessig ramme
for supplerende foranstaltninger vedrerende planlagning, projektering,
bygning og vedligeholdelse af de veje, som indgdr i nettet, samt dertil
heorende faciliteter. Tekniske standarder vedrerende veijskilte og
trafiksignaler ber vare et vigtigt led i dette arbejde.

Parallelt hermed kunne EF fungere som koordinator p& et ikke-lovgiv-
ningsmessigt grundlag gennem udveksling af know-how og erfaringer eller
ved hjzlp af anbefalinger (tekniske "referencedokumenter").

I det omfang EF i1 forbindelse med udviklingen af transeuropaiske net
stotter udviklingen og moderniseringen af vejnettet, er det fuldt
berettiget, at det fokuserer pd de foranstaltninger, der skal til for
at nedbringe antallet af ulykker pd vejene, som i sjeblikket koster sé&
dyrt bdde i menneskeliv og i penge.
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IV.2.e.3. SIKKERHED TIL S@S: SITUATIONEN I DAG

205.

206.

207.

208.

Storsteparten af det gods, der fragtes til og fra EF, transporteres til
ses i skibe, der dels seiler under medlemsstaternes flag, dels sejler
under tredjelandes flag. Setransport er sdledes et internationalt
erhverv, og sikkerheden til ses er derfor ogsd et spergsmil, der har
verdensomspandende konsekvenser.

Hvert &r er skibe involveret i uheld og ulykker, og mange af dem er
alvorlige. sSiden 1986 er gennemsnitligt 230 skibe eller 1,1 mio.
bruttotons forlist hvert &r, hvorved gennemsnitligt over 1000 mennesker
har mistet livet hvert 8r. De hejeste ulykkestal rent procentvis har
stykgodsskibene (46%), fiskerfartejer (26%), massegodsskibe (6%) og
tankskibe (5%). Nogle f& ulykker med passagerskibe i de seneste &r har
pd grund af deres dramatiske karakter skabt voksende bekymring i
offentligheden omkring dette problem. Desuden er der noget, der tyder
pd, at situationen kan blive endnu varre i den nazrmeste fremtid. Ca.
35% af alle massegodsskibe, der er gdet ned i de seneste 15 &r, er
forlist inden for de sidste 2 3r. 74% af al den tonnage, der gik tabt i
1991, var over 15 &r gammel, mens verdensfldden bliver stadig =ldre, og
mange skibsregistre med forholdsvis heje sikkerhedskrav og lave
ulykkesstatistikker, herunder flere registre i EF-lande, md afgive
fartejer til andre registre med dadrligere ulykkesstatistikker.

skibenes sikkerhed hanger direkte sammen med spergsmilet om forurenin-
gen til havs, det vare sig forurening i forbindelse med selve sejlad-
sen, forurening i forbindelse med uheld eller forurening som folge af
bevidst overtradelse af de internationale regler. Mens den samlede
mengde olie, der blev udledt i havene, har varet faldende i de seneste
to tidr, er den stadigvak ganske stor og vasentlig sterre i Middelhavet
end i andre EF-farvande.

Det er bemzrkelsesvardigt, at der pd trods af en razkke internationale
konventioner, der har til formdl at fastlzgge fzlles sikkerhedsregler
for alle fldder i verden, er store forskelle med hensyn til de faktiske
sikkerhedsniveauer. bDen fladde, der har den ddrligste ulykkesstatistik,
har 114 gange sd mange forlis som den flide, der har den bedste
ulykkesstatistik. Selv inden for EF er den darligste ulykkesstatistik
50 gange vaerre end den bedste. Statistikker fra havnestaternes kontrol
viser en fejlprocent ved skibsinspektionerne pa nazsten 79 for det
skibsregister, der har de darligste tal, sammenholdt med 12% for det
bedste. I EF-landene varierer fejlprocenterne fra 52% til 12%.
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De fleste regler og standarder for oceangdende fartejer forhandles i
Den Internationale sefartsorganisation (IMO), som er et szrorgan under
De Forenede Nationer; samtlige EF-lande er medlemmer af IMO. Det
internationale forum, som IMO udger, er af afgerende betydning for
sikkerheden til ses, og i betragtning af sefartsindustriens globale
karakter ber det fortsat vare sddan. Men samtidig er det klart, at EF
har en vigtig rolle at spille bdde inden for IMO og ved at stette IMO
for at sikre, at skibe, der besejler EF-farvandene, overholder de
felles standarder, der giver den effektive garanti for sikker sejlads,
som md kraves pd baggrund af de geografiske forhold og hensynet til
befolkningen. En s8dan indsats fra EF's side er fuldt berettiget,
eftersom det stdr klart, som det ogsd fremgdr af ovennavnte data, at de
nedvendige fazlles standarder i modsat fald ikke overholdes i praksis.
IMO-kravene gazlder heller ikke for passagerskibe i indenlandsk sejlads.
Liberaliseringen af cabotagesejlads, der Abner den indenlandske sejlads
for skibe fra andre medlemsstater, understreger yderligere behovet for
initiativer i sd henseende, som naturligvis skal respektere andre
myndigheders befajelser, det vare sig pd internationalt, nationalt
eller lokalt plan.

EF's program: Generelle principper

210.

211.

212.

213.

For at sikre, at fzllesskabsforanstaltningerne vedrerende sikkerheden
til ses udger en sammenhangende og effektiv helhed, har man udviklet en
strategi baseret pd tre grundlaggende principper.

For det forste skal kravene i videst muligt omfang gzlde over hele
verden. IMO bor derfor fortsat vere det vigtigste forum for udarbejdel-
sen af internationale aftaler, som kan give de nedvendige garantier,
samt for tilpasningen af sddanne aftaler til den tekniske udvikling. I
undtagelsestilfalde kan hejere standarder for bestemte regioner vare
berettigede, men den generelle mdls®tning ber vare internationale
standarder, som garanterer et heijt sikkerhedsniveau overalt i verden,
samtidig med at man undgdr konkurrenceforvridninger mellem rederierne.

For det andet udger stersteparten af de eksisterende internationale
aftaler en brugbar ramme, men problemet er blot, at de enkelte stater
anvender og hadndhaver de vedtagne regler meget uensartet. Sddanne
forskelle har ikke blot en negativ indflydelse pd sikkerheden, men de
kan ogsd medfere en opsplitning af det indre marked for skibsforsy-
ningsindustrien. EF kan derfor yde et vigtigt bidrag ved at udvikle
felles strategier for iverksattelsen af IMO-~regierne og den korrekte
hdndhavelse af disse regler for alle skibe i EF's farvande.

For det tredje md der skabes en fornuftig balance mellem flagstaternes
og kyststaternes funktioner og ansvar. Medens flagstaten har hovedan-
svaret for, at dens fartejer overholder de internationale stanrsrder,
md bdde havnestaterne og kyststaterne pidtage sig et ansvar for, at
overholdelsen af disse standarder kontrolleres effektivt. I mangel af
en effektiv kontrol fra havnestaternes side kan det ikke undgds, at de
internationale standarder p& grund af sefartsindustriens verdensomspan-
dende karakter overholdes bedre p& papiret end til havs.
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Disse principper danner grundlag for et fazllesskabsprogram bestdende af
fire forskellige former for initiativer: foranstaltninger med henblik
pd at sikre en ensartet ivarks®ttelse af IMO-standarderne, sk®rpelse af
havnestaternes kontrol, udvikling af den moderne infrastruktur, der
skal til for at bringe sikkerheden til ses ind i den elektroniske
tidsalder, og endelig fastsazttelse af standarder, hvilket hovedsageligt
skal ske i IMO. Sefartsindustriens Forum har i sin endelige rapport
bekraftet, at der er behov for en sddan indsats.

sammenhangende ivarksazttelse af internationale standarder

215.

216.

EF kan pd forskellig midde sikre en sammenhzngende ivarksattelse fra
medlemsstaternes side af IMOo-standarderne. F.eks. kan EF serge for, at
samtlige medlemsstater tiltrader IMO-konventionerne, eller give
internationale regler, som ikke er obligatoriske, retligt bindende
virkning, eller EF kan ved hjalp af direktiver vedtage fzlles fortolk-
ninger af regler, som er udformet som generelle principper. Om nedven-
digt kan disse udmentes yderligere i europaiske tekniske standarder. P&
denne made skulle de eksisterende forskelle i sikkerhedsnvieauerne
kunne reduceres, sd de kommer til at ligge inden for acceptable
granser.

Desuden kan de internationale standarder om nedvendigt udvides til at

omfarte fartejer, der ikke henherer under de internationale konventio-
nexr, f.eks. passagerskibe i indenlandsk sejlads eller smd fragtskibe,

som jigger under IMO-grznserne. Det vil sikre, at de samme sikkerheds-
krav kommer til at gzlde overalt i det indre marked.

Kontrol i havnestaten

217.

Skarpelse af kontrollen i havnestaterne f.eks. via fastlaggelse af
harmoniserede kriterier for inspektioner og tilbageholdelser er
afgerende, hvis man vil have fjernet de skibe, der ikke overholder
forskrifterne, fra EF's farvande. En indsats inden for rammerne af det
sdkaldte "Memorandum of Understanding on Port State Control"”, som en
rxzkke europaziske tredjelande har tiltradt (nogle af disse lande er
reprasenteret i komitéen), kan sikre, at sddanne foranstaltninger
bliver mere europaisk dakkende.

Infrastruktur

218.

219.

Endelig kan en indsats fra EF's side med henblik pd at udvikle skibs-
trafiktjenester med brug af avancerede teknologier bade pd land og
ombord som led i EF's transeuropaiske net medfere, at sikkerheden til
s@s 1 Europa kan drage den fulde fordel af de muligheder, der ligger i
elektronikken, og dermed opnd forbedringer, som vanskeligt kunne
gennemferes pd anden made.

Handlingsprogrammet omfatter foranstaltninger inden for hvert af disse
hovedomrader, sdledes som det forkl. :. nermere i kapitel V. En mere
detaljeret prazsentation og redegerelse for de planlagte foranstaltnin-
ger vil blive givet i en sarlig meddelelse om sikkerheden til ses og
forebyggelse af havforurening; denne meddelelse vil blive udsendt i nar
fremtid.



73

Fastsattelse af standarder

220.

221.

Eftersom IMO er det organ, der har ansvaret for fastsattelsen af
standarder vedreorende sikkerheden til ses pd internationalt plan, md EF
sikre, at IMO's arbejde forleber pd en mdde, som indebazrer hensigtsmas-
sige losninger for de fartejer, der besejler EF-farvandene. EF md
arbejde pad at koordinere medlemsstaternes holdninger med henblik pd
vedtagelse af de nedvendige nye regler og &ndring af gamle regler. Der
md udvikles procedurer, som giver EF mulighed for at handle effektivt i
sd henseende, samtidig med at IMO's arbejdsmetoder og den mere tekniske
karakter af stersteparten af IMO's aktiviteter md respekteres, og man
md forsege at afbede eventuelle negative reaktioner p& udviklingen af
et regionalt element inden for organisationen. I denne forbindelse ber
EF bl.a. fokusere pd foranstaltninger med henblik pd at reducere
risikoen for menneskelige fejl, eftersom denns faktor anses for at vare
hoveddrsagen til uliykker og uheld til sos.

Fastsattelse af standarder fra EF's side ber begranses til undtagelses-
tilfalde, hvor det ikke lykkes inden for IMO at finde en lesning, der
kan imgdekomme EF's zaxrlige behov, og hvor det er tvingende nedvendigt
at gere noget for at garantere et acceptabelt sikkerhedsniveau i
europaiske farvande.

IV.2.e.4. CIVIL LUFTFART: SIKKERHEDEN ER H@J, MEN KAN G@RES ENDNU BEDRE

222.

223.

Civil luftfart betragtes som varende en meget sikker transportform.
Selv om der ikke er noget helt tilfredsstillende og nejagtigt mal for
sikkerheden ved flyvning, giver antallet af dedsulykker med fly samt
antallet af drazbte et vist indtryk af det generelle sikkerhedsniveau.
Heldigvis er der tale om et meget begrznset antal ulykker ved erhvervs-
messig flyvning med civile fly, og derfor er tallene for hvert enkelt
4r til en vis grad uinteressante, fordi en enkelt sterre ulykke
pavirker Aarsresultatet meget voldscmt. Derfor er det bedre at se pd det
4rlige gennemsnit inden for det sidste tidr, som er 37 ulykker over
hele verden med i alt 1022 drzbte(40), pette tal skal sammenholdes

med, at verdens luftfartsselskaber tilsammen flyver med over 1 mia.
passagerer om aret.

Desuden varierer sikkerhedsniveauet ganske meget i1 forskellige egne af
verden. Europa har et meget hejt sikkerhedsniveau og er kun involveret
i ca. 10% af flyulykker med dedelig udgang, seiv om det tegner sig for
ca. 34% af verdens flytrafik. Alene i EF var der 22 fly:lykker med
dedelig udgang i perioden fra 1980 til 1990, hvilket er «gennemsnitligt
2 ulykker om aret, sammenholdt med verdensgennemsnittel p& 37.

(40)

Kilde: World Airline Accident Summary, der offentligegeres hvert &r af
de britiske luftfartsmyndigheder.
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Men luftfartsindustrien har selv udtrykt bekymring over, at kurverne
for sikkerheden inden for trafikflyvning, som hidtil har varet konstant
opadgdende, nu er begyndt at flade ud. Dette kan betyde, at antallet af
ulykker vil begynde at vokse proportionalt med stigningen i trafikmeng-
den. Det bliver derfor nedvendigt at finde nye veje til at forbedre
sikkerheden, uden at det indebzrer urimelige byrder for luftfartssel-
skaberne, eftersom menneskelige faktorer pd den ene eller den anden
mdde er impliceret i ca. 80% af flyulykkerne. Desuden betyder den
voksende overbelastning badde p& jorden og i luftrummet, at det ekstra
spillerum ud over de sikkerhedsmargener, som er indbygget i systemet,
bliver stadigt mindre og mdske helt forsvinder. Sikkerheden vil natur-
ligvis fortsat have hejeste prioritet i ATM/ATC-systemet, men hvis der
ikke geres noget, kommer sikkerhedskravene til at gere trafikafviklin-
gen mindre smidig og effektiv.

Ccivil luftfart omfatter ogsd en rakke andre flyveaktiviteter, bl.a.
uddannelse, sportsflyvning, forretningsflyvning, luftfotografering,
sprejtning af afgreder fra luften, sygetransporter osv. Men disse
aktiviteter er langt mindre udviklet i Europa end i visse andre egne af
verden. Derfor - og pd grund af deres forskelligartede karakter - er
det meget vanskeligt at indsamle padlidelige statistikker og dermed fé&
et korrekt billede af sikkerhedsniveauet for denne form for flyveakti-
vitet i Europa. Hvis den fdr voksende betydning, hvad der er meget
sandsynligt, bliver det nedvendigt at sikre, at dens betydning for
flysikkerheden kan evalueres korrekt og eventuelle negative konsekven-
ser afbedes.

EF's bidrag til flysikkerheden

226.

P4 faellesskabsplan er der allerede vedtaget en rakke foranstaltninger
vedrerende flysikkerhed. De drejer sig om undersegelse af flyulyk-
ker(41), gensidig anerkendelse af personcertifikater, der giver
adgang til udevelse af funktioner i civil luftfart(42), og teknisk
harmonisering(43). Der ligger ogs& et forslag fra Kommissionen
vedrerende ATM(44), som er fremsendt til RAdet; Kommissionen har
desuden i en meddelelse(43) bebudet forslag til foranstaltninger
vedrorende undersegelser af flyulykker og indberetning af flyvehandel-
ser. Ud over disse specifikke initiativer pd sikkerhedsomrddet er der
en rzkke andre EF-retsakter, som ogsd indirekte har betydning for
sikkerheden, f.eks. forordningen om udstedelse af licenser til luft-
fartsselskaber, som indgdr i den tredje pakke af retsforskrifter med
henblik p& liberalisering af lufttransporten(46), og hvori det er
fastsat, at et luftfartsselskab for at f& udstedt en licens skal
opfylde visse kriterier, som garanterer, at luftfartsselskaberne
opfylder bestemte sikkerhedskrav.

(41)
(42)
(43)

(44)

(45)

(46)

Radets direktiv 80/1266/E@F af 16.12.80 (EFT nr. L 375 af 31.12.80).
Radets direktiv 91/670/E@F af 16.12.91 (EFT nr. L. 373 af 31.12.91).
Radets forordning (E@F) nr. 3922/91 af 16.12.91 (EFT nr. L 373 af
31.12.91).

Forslag til Radets direktiv om definition og anvendelse af tekniske
kompatible standarder og specifikationer for erhvervelse af udstyr og
systemer til regulering af flytrafikken - KOM(92) 342 endelig udg. af
22.7.92.

Kommissionens meddelelse til R&det om EF's initiativer inden for
omrddet for flyvehandelser og flyvehavarier - SEC(91) 1419 endelig udg.
af 4.9.91.

Rddets forordning (E@F) nr. 2407/92 af 23.7.92 (EFT nr. L 240 af
24.8.92).
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Med de seneste teknologiske fremskridt kan de luftblrne styresystemer
og flyvekontroltjenester pd jorden integreres i en enkelt systemstruk-
tur. Den vil i stigende grad anvende avanceret satellitbaseret
kommunikation, navigation og kontrol. Indferelsen af dette koncept pi
verdensplan med steotte fra Organisationen for International Civil
Luftfart (ICAO) vil meget snart f& indvirkning pd EF's flyvekontroltje-
neste og industristrategier. De driftsmzssige andringer vil formentlig
begynde at f& virkning i sidste halvdel af dette tidr. EF har endnu
ikke besluttet, hvordan man skal forholde sig til denne udfordring.
Endringer er nedvendige for at sikre, at sikkerheden ikke fcrringes,
ndr antallet af flyvninger stiger. Behovet for ledig kapacitet kan kun
imedekommes med bedre og mere prazcise halvautomatiske flyveledelsesme-
toder i de tat trafikerede omr&der kombineret med en omlagning af
rutefordelingssystemerne.

EF's indsats fremover inden for flysikkerhed skal baseres p& det
arbejde, der allerede er gjort, og pd de behov, der er opstdet som
folge af den politiske og tekniske udvikling i denne sektor. EF skal
derfor satse pd at opfylde sine mdlsztninger p& sikkerhedsomrddet inden
for den civile luftfarts generelle internationale kontekst og med
udgangspunkt i det arbejde, der foregdr i de relevante internationale
organisationer sdsom ICAO, Den Europa®iske Luftfartskonference (ECAC),
De Falles Luftfartsmyndigheder (JAA) og Eurocontrol. Ud fra de
grundlaggende principper, der er fastlagt af ICAO, skal EF tilstrazbe,
at de hojeste standarder, som afspejler den teknologiske udvikling
inden for EF, anvendes overalt i Europa. Man bgr arbejde p& at
understette og udbygge de foranstaltninger, der gennemfores pd sivel
nationalt som internationalt plan, specielt udstedelse af certifikater
til luftfartspersonale, teknisk harmonisering, flyveledelse og
—kontrol, indberetning af ulykker og uheld, forskning og udvikling samt
analyse af flysikkerhedsproblemerne pd lzngere sigt.

Certifikater

229.

230.

Direktivet fra december 1991 om gensidig anerkendelse galder kun for
besztningsmedlemmer i cockpittet. Men i betragtning af de store
forskelle i de nationale krav, hvoraf nogle ikke lever op til ICAO-
anbefalingerne, md der hurtigst muligt fastsattes fzlles krav for
udstedelse af certifikater til besatningsmedlemmerne i cockpittet. Kun
sddanne fzlles regler kan sikre, at flypersonalets kvalifikationer
fortsat ligger p& et acceptabelt niveau. Desuden skal man vare opmark-
som pd mulighederne for at udvide reglerne til at gazlde for andre
personalekategorier, f.eks. flymekanikere og flyveledere.

Det ville gere det lettere at forvalte de falles krav til udstedelse af
certifikater, hvis der kunne oprettes en stetteinfrastruktur omfattende
centrale fallesskabsdatabaser med en lang rakke eksaminationsspergsmidl
fra medlemsstaterne, l®gelige informationer om de enkelte certifikat-
indehavere og relevante data for de padgaldende sdsom certifikattype,
bedemmelser, gyldighed osv. Det skal overvejes at udvikle sddanne
systemer.
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Teknisk harmonisering

231.

Det arbejde, der er indledt med Radets forordning fra december 1991,
ber fortsattes. Nye forslag til forordninger, der i fornedent omfang
tager hensyn til nye krav, som mdtte vare udarbejdet af JAA, vil blive
forelagt Radet til vedtagelse.

Flyvekontroltjenester

232.

som det fremgdr mere detaljeret af kapitel IV, er det Kommissionens mil
at bidrage til at udvikle et falles flyvekontrolsystem i Europa i
samarbejde med Eurocontrol, ECAC og de nationale myndigheder. Et sddant
system vil vare et vasentligt led i EF's indsats pd flysikkerhedsomri-
det.

Flyhavarier og flyvehandelser

233.

234.

235.

236.

Kommissionen gav i sin meddelelse til Radet fra september 1991 udtryk
for den opfattelse, at en fornuftiqg flysikkerhedspolitik ber baseres pa
tidlig pavisning af svagheder, behov og tendenser vedrerende flytrafik-
ken. Det forhold, at der kun foreligger meget begraznsede data (flyhava-
rier og flyveh®ndelser) i de enkelte medlemsstater, giver ikke mulighed
for en sddan sporing pd et tidligt tidspunkt, og de store verdensom-
spazndende databaser volder problemer omkring forvaltningen og den
korrekte fortolkning af dataene, og specielt giver de ikke tilstrakke-
lige informationer om regionale forhold.

Derfor vil fzllesskabsinitiativer pa dette omrdde vare specielt

effektive, og meddelelsen indeholder et arbejdsprogram, der omfatter
tre emner: Systemer til obligatorisk indberetning af flyvehzndelser,
fortrolige indberetningssystemer samt efterforskning af flyhavarier.

Sigtet med det forste emne er at forbedre flysikkerheden ved at samle
den viden, der ligger i de nuvarende inkompatible indberetningssyste-
mer, som findes i en rzkke medlemsstater, gennem oprettelse af en
central database. De specifikationer, der skal udvikles til brug for
denne database, kunne ogsd anvendes til indferelse af harmoniserede
nationale indberetningssystemer i de medlemsstater, som i @jeblikket
ikke har sd&danne systemer. Hver enkelt medlemsstat ville dermed f&
adgang til en meget stor mengde vardifulde sikkerhedsdata. Falles
analyse af disse data giver mulighed for en mere grundig undersegelse
af ulykkesdrsagerne. EF's Falles Forskningscenter har indledt et
pilotprojekt, som skulle vare afsluttet i 1994.

Indferelse af et fortroligt indberetningssystem betragtes af mange
sikkerhedseksperter som et af de vigtigste midler til at ege vor viden
om de menneskelige faktorer inden for luftfart. Eftersom de fleste
ulykker er knyttet til menneskelige faktorer, er dette initiativ
szrdeles lovende. Det vil formentlig tage mellem 24 og 30 mdneder at
fardiggere det prototypesystem, som blev pdbegyndt i september 1992,
hvorefter systemet skal evalueres.
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Med hensyn til efterforskning af flyhavarier md der trazffes forskellige
foranstaltninger til at sikre, at der findes passende efterforsknings-
instanser i de enkelte medlemsstater, og at de kan arbejde effektivt
sammen. P3 denne mdde kan man uden al for megen centralisering udvikle
varktojer, som badde er af hoj kvalitet og mere omkostningseffektive,
end hvis de nationale myndigheder selv skulle have udviklet dem.
M3lsztningerne er at tilpasse de eksisterende nationale regler under
hensyntagen til de foresl8ede @ndringer til ICAO's bilag 13 til
Chicago-konventionen, sikre tilstedevarelsen af en grundlazggdende
havariefterforskningsstruktur i de enkelte medlemsstater, styrke de
nationale efterforskningsorganer, etablere tzttere kontakter mellem
medlemmerne af disse organer, skabe grundlag for et bedre samarbejde,
arbejde for falles uddannelse af efterforskningspersonalet, studere
mulighederne for oprettelse af en flykatastrofefond og sikre en bedre
informationsformidling.

Der er allerede indledt konsultationer med internationale eksperter om
et udkast til direktiv indeholdende de grundlaggende principper for
efterforskning af flyulykker. De fem grundlaggende principper i dette
udkast er folgende: Pligt til at efterforske flyhavarier og alvorlige
flyveha#ndelser, garanti for, at den tekniske undersegelse kan gennem-
fores uden nogen former for hindringer, oprettelse af et permanent og
uafhangigt efterforskningsorgan, offentliggerelse af en rapport
indeholdende anbefalinger til korrigerende foranstaltninger samt tilsyn
med ivarkszttelsen af disse anbefalinger.

Forskning

239.

Forskningen er ogsd et vigtigt aspekt af flysikkerhedspolitikken. De
igangvarende aktiviteter omfatter projekter som EURET, ATLAS, FANSTIC
og GAAS p& ATC-omrddet. Der kan ogsd fra tid til anden blive behov for
yderligere forskningsaktiviteter pd andre omrdder, specielt den
menneskelige faktors betydning, hvis der derved kan opnds vasentlige
fordele i relation til flysikkerheden. En korrekt fortolkning og
analyse af sikkerhedsdata forudsztter ogsd, at der udarbejdes indekstal
for mdling af sikkerhed og risikovurdering. En statistisk opdeling af
flyveoperationer og en effektiv dataindsamling kan bidrage til at
forbedre forskningsmaterialet.

Langsigtet planlagning

240.

Den hurtige politiske og tekniske udvikling inden for luftfarten ger,
at man md forsege at foregribe fremtidige problemer omkring flysikker-
heden. Der er allerede flere sporgsmil, man er nedt til at tage sig af
med det samme. Folgende oversigt er pd ingen mdde udteommende, men kan
vere et godt udgangspunkt for en "EF-tznketank" om flysikkerheden inden
for civil luftfart. Hvilke konsekvenser vil det f& for luftfartsmyndig-
hedernes befeojelser og ansvarsomrdder, at den internationale luftfart
udvikler sig til et multilateralt system? Hvordan fordeles ansvaret,
hvis der sker havari med et lejet fly, hvis ejer og lejer ikke er
registreret i samme stat? Hvilken indflydelse vil den syvende friheds-
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rettighed f& p& den driftsmzssige kontrol? Hvad kan man gere for at
nedbringe overbelastningen af luftrummet (reduktion af de horisontale
eller vertikale sikkerhedsafstande, brug af parallelle eller konverge-
rende start- og landingsbaner)? Hvilken indvirkning vil den voksende
automatisering fa& p3 den menneskelige adfard?

IV.2.e.5. TRANSPORT AF FARLIGT GODS INDEN FOR ALLE TRANSPORTFORMER

241.

I de seneste Ar er der sket en kraftig stigning i m@#ngden og omfanget
af farligt gods, der transporteres inden for samtlige transportformer.
P& et tidspunkt, hvor offentligheden i stigende grad bliver opmarksom
pd& konsekvenserne bdde for mennesker og milje af ulykker i forbindelse
med transport af farligt gods, er man nedt til at arbejde ihardigt for
at finde metoder til at undgd ulykker eller i hvert fald begranse deres
konsekvenser.

Sikkerhedskrav

242.

243.

P4 internationalt plan er transport af farligt gods underlagt regler i
internationale konventioner og aftaler, som er udarbejdet inden for
internationale organisationer, der kan trakke pd en omfattende erfaring
og ekspertise pd dette omrdde. Derved er det lykkedes at finde lesnin-
ger pd mange problemer, og disse leosninger indebarer desuden den
fordel, at de er almindeligt internationalt accepteret(47).

Men i de senere A&r har bekymringen i offentligheden omkring sikker
transport af farligt gods resulteret i forskellige fzllesskabsforan-
staltninger med henblik pd at nedbringe risikoen ved denne transport,
uanset hvilken transportform, der anvendes. Det overordnede mdl er
transport af farligt gods p& sd sikre vilkadr som overhovedet muligt.
Uden at ville anfazgte betydningen af de internationale organisationers
aftaler begyndte Kommissionen at udarbejde forslag til en
fallesskabsindsats med henblik pd at stette og supplere den eksiste-
rende internationale lovgivning, samtidig med at man sorgede for at
undgd dobbeltarbejde. Disse bestrabelser tog sigte pd at rette op pa
det forhold, at visse bestemmelser ikke var tilstrakkeligt
gennemsigtige eller anvendelige i en fazllesskabssammenh®ng, samt at der
ofte anvendes forskellige nationale sikkerhedsforskrifter.

(47)

DE FORENEDE NATIONER, New York, USA: FN "United Nations Recommendations
on the Transport of Dangerous Goods" 1957 (med senere &ndringer);
DE FORENEDE NATIONERS @konomiske Kommission for Europa, Geneve,
Schweiz: ADR "European Agreement concerning the International
Transport of Dangerous Goods by Road" 1959 (med senere
@ndringer);
Centralbureauet for Internationale Jernbanebefordringer (OCTI),
Bern, Schweiz: RID Bilag 1 til Tillzag B til COTIF, Bilag 1 til
CIM "Regqulations concerning the International Carriage of
Dangerous Goods by Rail" (med senere andringer);
organisationen for International civil Luftfart, Montreal,
Canada: ICAO TI's "Technical Instructions for the safe Transport
of Dangerous Goods by Air" (med senere andringer);
Den Internationale Sefartsorganisation, London, Storbritannien:
IMDS "International Maritime Dangerous Goods Code" (med senere
@ndringer);
Det Internationale Atomenergiagentur, Wien, @strig: IAEA
"Reqgulations for the safe Transport of Radioactive Material,
safety series 6", 1985-udgave (med senere @ndringer);
Centralkommissionen for Sejlads p& Rhinen, Strasbourg, Frankrig:
ADNR "European Agreement concerning the International Transport
of Dangerous Goods on the Rhine Inland Waterway" (med senere
@ndringer).
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EF's indsats er baseret pd fire hovedprincipper:

Vedtagelse p& fzllesskabsplan af foranstaltninger, der tager sigte pa
at lukke hullerne i de nuvarende internationale regler,

retslig hdndhavelse af de internationale regler p& nationalt plan for
at nd frem til helt harmoniserede standarder,

afskaffelse af handelshindringer, der mitte opstd som felge af
forskelligartede nationale tekniske standarder,

en lovgivning, der hznger sammen med de ovrige fallesskabspolitikker,
f.eks. pd miljebeskyttelsesomrddet i relation til sikker opbevaring af
gensplejsede organismer.

Der er pd dette grundlag vedtaget eller foresldet foranstaltninger om
s3 forskelligartede emner som uddannelse af medarbejdere, tekniske
standarder og kontrol og tilsyn med farligt gods' bevagelser.

Fremtidige tiltag

245.

EF kan fremover bidrage til det arbejde, der geres af de ansvarlige
internationale organisationer pd dette omrdde, og samtidig fortsat
stotte og supplere deres indsats gennem vedtagelse af foranstaltninger,
der tager direkte sigte pd EF's szrlige behov og omstzndigheder.

Harmonisering

246.

247.

248.

I ojeblikket er reglerne for transport af farligt gods langtfra ensar-
tede pd trods af de foranstaltninger, der er vedtaget pd internationalt
pla~ og fallesskabsplan. De internationale regler gazlder for interna-
tionale transporter. I visse tilfzlde anvendes de ogsd p& indenlandske
transporter, men ikke altid. I forbindelse med de cabotagerettigheder,
der indferes med det indre marked, vil transporten af farligt gods, der
varetages af transportvirksomheder, som ikke er etableret i den
pidgzldende medlemsstat, blive underlagt de regler om farligt gods, der
gzlder i vartslandet. Disse kan pa visse omrdder adskille sig fra de
bestemmelser, der galder dels for indenlandske transporter i transport-
virksomhedens hjemland, dels for transporter, der er omfattet af de
internationale regler. bet er derfor vigtigt at sikre, at reglerne for
indenlandske transporter fremover bringes pd linje med reglerne for
internationale transporter.

Det er ogsd nedvendigt at harmonisere en rakke krav, som er forskellige
afhangigt af den transportform der anvendes, uden at der er nogen
egentlig begrundelse for sddanne forskelle. Harmonisering af reglerne
om klassificering, merkning og emballering af farlige stoffer inden for
alle transportformer vil ikke blot gere tingene lettere for de involve-
rede parter, men vil ogsd i hej grad bidrage til at gere kombineret
transport mere effektiv.

Der bliver ogsd brug for yderligere harmoniseringsforanstaltninger
inden for uddannelse og miljebeskyttelse og f®lles specifikationer for
de tekniske systemer, der skal bruges til lokalisering og lebende
kontrol med det farlige gods.
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Ansvar

249.

Transport af farligt gods er en aktivitet, der indebarer heje risici,
hvilket afspejles i de forsikringspramier, der skal betales af de
forskellige parter, som er involveret i transportkaden, for at dakke
ansvar i tilfalde af uheld. Hver enkelt medlemsstat har sine egne
retsregler, som galder for national transport, og som dakker civilt
ansvar for skader fordrsaget ved transport af farligt gods. Der findes
endnu ingen harmoniseret EF-dakkende lovgivning om civilt ansvar for
skader fordrsaget af farligt gods i national eller international
transport. Men Indlandstransportkomiteen under De Forenede Nationers
Pkonomiske Kommission for Europa har for nylig (1989) indgdet en
"Convention for Civil Liability for Damage caused during cCarriage of
Dangerous Goods by Road, Rail and Inland Navigation Vessels" (CRTD).
Denne konvention er baseret pd et skarpet ansvar med meget hoje
forsikringspramier, og den flytter ansvaret fra afsenderen til den
transportvirksomhed, der varetager den nationale eller internationale
transport. Konventionen er endnu ikke undertegnet af et tilstrakkeligt
antal ECE-medlemsstater til, at den kan trade i kraft, hvilket
betyder, at der fortsat anvendes en lang razkke forskelligartede
ansvarsforsikringsordninger i Europa. Det ber derfor neje overvejes,
om der er behov for et fazllesskabsinitiativ med henblik p& en mere
ensartet strategi, idet man skal erindre sig, at EF ogsd har interesse
i, at transportvirksomheder fra tredjelande, specielt fra Det Europzi-
ske @konomiske Samarbejdsomrdde og fra @st- og Centraleuropa, pdlagges
de samme forpligtelser som transportvirksomheder fra EF-landene.
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Iv.2.f. SOCIALPOLITIK OG TRANSPORT

Iv.2.£f.1. EF'S SOCIALPOLITIK OG DEN SOCIALE DIMENSION AF DEN FELLES

250.

251.

252.

253.

TRANSPORTPOLITIK: KOMPLEMENTXZRE INSTRUMENTER

EF har fra starten haft det som et af sine generelle mdl at forbedre
arbejdstagernes arbejdsvilkdr og levestandard. Dette mil skulle nds ved
anvendelse af Traktatens bestemmelser og instrumenter, f.eks. reglerne
vedrerende det falles marked samt den fzlles transportpolitik, og ved
hjzlp af de sazrlige bestemmelser i den del af traktaten, der omhandler
socialpolitikken, og som indeholder bestemmelser om et nart samarbejde
mellem medlemsstaterne pd det sociale omrade, ligelen og fremme af
beskzftigelse og uddannelse via en Socialfond.

Den Europaiske Falles Akt uddybede denne strategi yderligere med sine
bestemmelser om harmonisering af sundheds- og sikkerhedsvilkdrene pé&
arbejdspladsen pd grundlag af minimumsforskrifter (118 A) og med
udtrykkelige henvisninger til en dialog p3 europazisk plan mellem
arbejdsmarkedets parter, herunder eventuelt kollektive overenskomster
(artikel 118 B). I 1989 vedtog alle medlemsstaterne undtagen Storbri-
tannien Fellesskabspagten om Arbejdstagernes Grundlaggende Arbejdsmar-
kedsmessige og Sociale Rettigheder tilligemed et handlingsprogram, der
ogsd omfattede initiativer pd det sociale omréde.

Med dette som udgangspunkt er der opndet fremskridt pd to indbyrdes
komplementzre omrdder. For det forste er der truffet en razkke social-
politiske initiativer, som finder anvendelse i sdvel transportsektoren
som i andre sektorer. Socialfonden spiller en vigtig rolle i bestrabel-
serne pd at fremme beskaftigelsen og omskole arbejdstagere; der er
vedtaget foranstaltninger til at sikre lige muligheder for de to ken,
og der er vedtagef strenge regler om bernearbejde og fastsat minimums-
forakrifter for arbejdsvilkdr og arbejdsmilje(48). Arbejdsmarkedets
parter har deltaget i fazllesskabsbeslutningerne via Blandede udvalg og
via Det wxonomiske og Sociale Udvalg. For det andet er man i forbindel-
se med den fazlles transportpolitik i ferd med at vedtage foranstaltnin-
ger vedrprende leve- og arbejdsvilkarene for transportarbejdere som led
i gennemforelsen af det indre marked for transportydelser. Abningen af
de nationale marksder for konkurence fra andre lande har gjort det
nedvendigt at fastsatte en rakke standarder p& det sociale omrdde dels
for at sikre, at arbejdstagernes grundleggende interesser beskyttes i
det nye liberaliserede milje, dels for at fjerne visse former for
konkurrenceforvridning mellem transportvirksomheder, som kunne opstd i
mangel af ensartede regler for hele EF.

Med undertegnelsen af Maastricht-Traktaten i december 1991 indgik 11 af
de 12 medlemsstater, dvs. alle undtagen Storbritannien, en aftale om
socialpolitik i form af en protokol, der skal ivaerkszttes ved hjzlp af

(48)

R&dets direktiv 89/391/E@F af 12. juni 1989 om Ivarksattelse af
foranstaltninger til forbedring af arbejdstagernes sikkerhed og sundhed
under arbeijdet (EFT nr. L 183 af 29.6.1989) samt en razkke specifikke
direktiver i relation til artikel 16, stk. 1, i direktiv 89/391/EQF.
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traktatens institutioner, procedurer og regler. Blandt de vigtigste
bestemmelser i denne aftale er en styrkelse af Fallesskabspagten om
Arbejdstagernes Grundlaggende Arbejdsmarkedsmzssige og Sociale Rettig-
heder; desuden fidr arbejdsmarkedets parter afgerende indflydelse i den
konsultationsproces, der ligger forud for vedtagelsen af fallesskabs-
regler med sociale implikationer. Der skal udarbejdes foranstaltninger
til fordel for handicappede, der skal tilvejebringes flere og bedre
erhvervsuddannelsestilbud, som ogsd skal komme folk pd arbejdsmarkedet
til gode. P& visse omrdder fir de kollektive overenskomster forrang
fremfor lovgivningen, og subsidiaritetsprincippet skal respekteres.
Protokollen og aftalen om socialpolitikken @&ndrer ikke ved bestemmel-
serne i Maastricht-Traktaten eller i eksisterende traktatbestemmelser
vedrerende socialpolitikken og den fzlles transportpolitik.

Der skal udvikles initiativer pd grundlag af de socialpolitiske
bestemmelser i Maastricht-Traktaten og i visse tilfzlde ogsd protokol-
len og aftalen om socialpolitikken. Disse initiativer vil i mange
tilfalde ogsd vare relevante for transportomrddet. Desuden vil det
indre marked for transportydelser givet krave en rakke yderligere
foranstaltninger, som ogsd vil vare af betydning for transportarbejder-
nes leve- og arbejdsvilkar; dette er narmere omhandlet i det felgende.
Her skal det blot understreqges, at de nationale og regionale myndighe-
der i deres bestrabelser pad at lese sociale problemer, hvoraf nogle
direkte kan tilskrives liberaliseringen i forbindelse med gennemforel-
sen af det indre transportmarked, vil finde det vanskeligt at handle pa
egen hdnd, hvis deres ensidige initiativer stiller deres transportvirk-
somheder ringere bade med hensyn til konkurrenceevne og driftsvilkar
end transportvirksomheder fra andre medlemsstater.

De to udgangspunkter for EF's sociale foranstaltninger pd transport-
omrddet og den nye dimension, der er tilfejet med protokollen og den
socialpolitiske aftale i Maastricht-Traktaten, indebazrer, at man skal
vere sardeles opmarksom pd karakteren og indholdet af de initiativer,
der skal foreslds. For det forste er det vigtigt, at foranstaltninger,
der foreslds pd grundlag af generelle socialpolitiske bestemmelser,
tager tilstrazkkeligt hensyn til transportaktiviteternes specifikke
karakter, sasom skiftende driftsvilkadr og forskellige krav i forbindel-
se med forskellige typer af transportsystemer samt disses naturlige
mobile karakter. For det andet ber foranstaltninger, der vedtages i
forbindelse med reglerne for det indre marked for transportydelser,
afspejle og vare i overensstemmelse med EF's socialpolitik generelt.
For det tredje ber sociale foranstaltninger, som vil f& indvirkning pé
den mdde, hvorpd transportmarkedet fungerer, specielt
transportvirksomhedernes konkurrencevilkdr, vedtages, hvor det
overhovedet er muligt, af EF som helhed.
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IV.2.f.2. VIGTIGSTE AKTIVITETSOMRADER

256.

Fxllesskabsforanstaltninger med henblik pd at beskytte og fremme
transportarbejdernes interesser kan af praktiske hensyn opdeles i fire
grupper: Etablering af en dialog mellem arbejdsmarkedets parter samt
kollektive forhandlinger, foranstaltninger vedrerende adgang til
forskellige erhverv og uddannelse, foranstaltninger vedrorende leve- og
arbejdsvilkdr og foranstaltninger med henblik pd at beskytte og fremme
beskzftigelsen.

Dialogen mellem arbejdsmarkedets parter samt kollektive forhandlinger

257.

258.

259.

De Blandede Udvalg, der er tilknyttet Kommissionen, og hvoraf sterste-
parten er oprettet for nylig, har allerede vist sig at vare et vardi-
fuldt supplement til Det @konomiske og Sociale Udvalg. Fem af de ni
eksisterende udvalg vedrerer transportsektoren (jernbaner, veje, indre
vandveje, skibsfart og luftfart); desuden er der ved at blive oprettet
endnu et udvalg (havne). De Blandede Udvalg pd transportomrddet udger
et forum, hvori reprasentanter for arbejdstagerne og arbejdsgiverne kan
forhandle med hinanden og med Kommissionen om udformningen af politiske
tiltag, der vedrorer deres sektor, og drefte spergsmdl i relation til
ivarkszttelsen. Det bidrag, de kan yde, er szrlig vigtigt for sd vidt
angdr spergsmal, der er direkte knyttet til sociale omré&der, s&som
adgang til bestemte erhverv, uddannelse, leve- og arbejdsvilkdr samt
fremme og beskyttelse af beskaftigelsen. P4 sddanne omrdder kan det, at
der opnds bred enighed om strategien til lesning af et bestemt problem,
bidrage afgerende til, at der hurtigt kan vedtages fzllesskabslovning,
som ellers kunne have trukket i langdrag.

Dialogen mellem arbejdsmarkedets parter kan, sdfremt begge parter
gnsker det, fore til lesninger baseret udelukkende pd kollektive
overenskomster (artikel 118 B og artikel 4 i aftalen om socialpolitik-
ken). Sadanne lesninger er et alternativ til den nuvarende lovgivnings-
procedure og et eksempel p3 beslutninger, der er tattere pd borgerne.
Derfor overvejer Kommissionen, hvordan man bedst kan ivarksatte de
konsultations-, dialog- og eventuelt ogsd forhandlingsprocedurer, der
er fastsat i aftalen af 31.10.91 mellem Den Europaiske Faglige
Samarbejdsorganisation (EFS), Sammenslutningen af Industri- og
Arbejdsgiverorganisationer i De Europaiske Fallesskaber (UNICE) og Det
Europaiske Center for offentlige Virksomheder (CEEP), samt i
Maastricht-Traktatens protokol om socialpolitikken.

Kommissionen forseger derfor at sikre, at arbejdsmarkedets parter
inddrages i fuldt omfang pd transportomrddet i forberedelsen af
initiativer, der mitte have sociale implikationer. Hvor der findes
Blandede Udvalg, bliver de r8dspurgt, sd man kan udarbejde lesninger,
der har den bredest mulige opbakning fra parterne. Hvis det viser sig,
at det er muligt at gennemfere ordninger ved hjzlp af kollektive
overenskomster, vil Kommissionen sege at give sddanne leosninger
forrang. Hvor der er behov for fellesskabslovgivning for at sikre, at
de relevante nationale regler andres i tilstrazkkeligt omfang, vil
Kommissionen alligevel tilstrabe at basere substansen i sine forslag pd
relevante overenskomster, der mdtte bestd mellem arbejdsmarkedets
parter. Denne strategi felger man i ejeblikket, f.eks. i relation til
sporgsmalet om begraznsning af flyvetiden inden for civil luftfart, som
i evrigt er narmere omhandlet i det felgende.
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Adgang til de forskellige erhverv og til uddannelse

260.

261.

262.

263.

264.

For at lette konkurrencen mellem transportvirksomhederne og give
arbejdstagerne i transportsektoren mulighed for at drage fordel af, at
de i henhold til Traktaten har ret til at tage arbejde i andre medlems-
stater, er der allerede truffet en rakke foranstaltninger for at sikre
gensidig anerkendelse af kvalifikationer fra medlemsstaternes myndig-
heders side. Desuden er der under hensyn til de risici, der er forbun-
det med mange transportaktiviteter, fastsat minimumsforskrifter for at
sikre, at personer, der er beskaftiget med levering af transportydel-
ser, er tilstrakkeligt kvalificerede til at varetage deres arbejdsop-
gaver.

Det forste skridt var vedtagelsen af regler om adgang til erhvervet med
godstransport ad landevej og personbefordring ad landevej(49). Heref-
ter fulgte regler for adgang til udevelse af transportvirksomhed inden
for godstransport ad indre vandveje(SO) og til cockpit-besztningsmed-
lemmer inden for civil luftfart(®l). yderligere initiativer pd dette
omrdde er allerede under overvejelse, specielt for cockpitpersonalet pa
fly og for besatningsmedlemmer pa skibe.

Parallelt med disse foranstaltninger p& transportomradet har EF
arbejdet med en generel ordning for gensidig anerkendelse af eksamens-
beviser(92). penne ordning galder for de erhverv, for hvilke der
findes sarlige reyler, i mangel af specifikke EF-foranstaltninger pd
linje med dem, der galder for cockpit-besatningsmedlemmer. Den almin-
delige ordning skulle tage heojde for en lang rzkke problemer, specielt
problemer omkring gensidig anerkendelse, uden at der bliver behov for
yderligere lovgivning pd fzllesskabsniveau. Men af forskellige Aarsager
er den generelle ordning ikke tilstrakkeliqg til at lese alle de
problemer, der mitte opstd i transportsektoren.

Som navnt ovenfor vil f.eks. de risici, der er forbundet med transport-
aktiviteter, stadig volde sarlige problemer for transportmyndighederne.
Den menneskelige faktor betragtes fortsat som en vasentlig Aarsag til
transportulykker, men dog i meget forskelligt omfang fra transportform
til transportform. Man kan ikke komme uden om spergsmdlet om, hvorvidt
man skal skarpe kravene af hensyn til sikkerheden, specielt pd de
omrdder, hvor kravene i gjeblikket er forholdsvis lempelige. Det er
ogsd helt klart, at det i givet fald ber gennemferes pd fallesskabs-
plan, sdledes at nye krav kommer til at gazlde p& samme midde i alle
medlemsstaterne, idet der naturligvis md tages hejde for, at det kan
tage nogen tid at gennemfere dem.

skzrpede krav er ikke blot nedvendige af sikkerhedshensyn, men ogsad pa
grund af de omfattende tilpasninger i transportsektoren i forbindelse
med den udvikling, som er omtalt tidiigere, herunder gennemforelsen og
videreudviklingen af det indre marked for transport og integrationen af
transportsystemerne og transportydelserne. Hvis EF skal kunne leve op
til mdlsztningen om "baredygtig mobilitet" pd et liberaliseret EF-
dekkende marked, md transportvirksomhederne tilpasse sig pd forskellig
mdde, sd de f.eks. kan tilbyde effektive og fleksible transportydelser

(49)

(50)
(51)
(52)

Henholdsvis R&dets direktiv 74/561/E@F af 12.11.74 (EFT nr. L 308 af
19.11.74) (senere andret) og Radets direktiv 74/562/EQF af 12.11.74
(EFT nr. L. 308 af 19.11.74) (senere andret).

Radets direktiv 87/540/E@F af 9.11.87 (EFT nr. L 322 af 12.11.87).
Radets direktiv 91/670/E@F af 16.12.91 (EFT nr. L 373 af 31.12.91).
Ra3dets direktiv 89/48/E@F af 21.12.88 (EFT nr. L 19 af 24.1.89),
suppleret ved direktiv 92/51/E®F af 18.6.92 (EFT nr. L 209 af 24.7.92)
om den anden generelle ordning, der skal trade i kraft den 18. juni
1994. I mellemtiden skal medlemsstaterne under alle omstandigheder
anerkende kvalifikationer pd grundlag af EF-Domstolens retspraksis.
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inden for et stadigt mere integreret system, der anvender avancerede
teknologier. Transportmyndighederne md& for at lette den tilpasnings-
proces tage sporgsmdlet om kvalifikationer og uddannelse op, hvis det
skal lykkes, ikke mindst hvor det drejer sig om mindre transportvirk-
somheder, som f&r vanskeligere ved at gennemfere de nedvendige
zndringer. Desuden ma der sazttes ind for at lette omskolingen af
arbejdstagere, der rammes af, at visse aktiviteter forsvinder eller
@ndres totalt i forbindelse med indferelse af nye teknologier. Mange af
de foranstaltninger, der er behov for i denne sammenhzng, gennemfores
utvivlsomt bedst p& andre niveauer end fallesskabsniveauet. Men i
betragtning af, at problemet er falles for alle medlemsstaterne, omend
det ikke er lige akut overalt, og i betragtning af de risici, som
fuldsta®ndigt ukoordinerede foranstaltninger vil medfere for det indre
transportmarked og de transeuropaiske net, er det klart berettiget at
fortsatte med at udvikle en fallesskabsramme med dertil herende
eventuelle ledsageforanstaltninger.

Skal opgaverne prioriteres, tyder strukturen i vejgodstransportindu-
strien pa, at der er storst behov for en indsats pd dette omrdde,
hvilket ogsd bekrazftes af den seneste udvikling i flere medlemsstater,
som viser, at den nuvarende situation giver anledning til uacceptable
spendinger.

Leve- og arbejdsvilkar

Arbejdstid, driftstid, hvileperioder m.m.

Generelt

266.

Regler og praksis for arbeijdstid, driftstid, tjenestetid, venteperioder
og hvileperioder giver anledning til en razkke forskellige problemer pd
transportomrddet pd grund af de forskellige transportaktiviteters
specielle karakteristika. Her tenkes pd det forhold, at mange trans-
portarbejdere ma& bevage sig langt bort fra deres hjem og fra den
transportvirksomhed, for hvilken de arbejder, at de i visse tilfzlde ma
foretage meget lange rejser, at de i andre tilfzlde m& rejse meget
uregelmaessigt, og at visse vigtige arbejdsfunktioner kraver stor
agtpdgivenhed og koncentration; det er alt sammen vasentlige faktorer,
der md& tages hensyn til. Samtidig har en razkke presserende spergsmil
foranlediget de politiske beslutningstagere til at indfere regler pa
disse omrdder. Hensynet til b8de offentlighedens og arbejdstagernes
egen sikkerhed har varet en af de vigtigste begrundelser. Fjernelse af
vilkdr, der kan skabe konkurrenceforvridning mellem forskellige
transportvirksomheder, er en anden begrundelse, og endelig seger de
lande, der har lovgivet om begrznsning af arbejdstiden ud fra generelle
socialpolitiske og beskaftigelsespolitiske hensyn, at felge samme linje
over for transportsektoren i det omfang, det er muligt.

Vejtransport

267.

P34 fallesskabsplan har der inden for vejtransportsektoren i mere end 20
4r eksisteret falles regler om keretid og hvileperioder. P& nuvarende
tidspunkt indeholder RAadets forordning (E@F)3820/85 om harmonisering af
visse regler pd det sociale omride vedrorende Vejtransport(53) og
(E@F)3821/85 om registreringsanordninger inden for vejtransport(34) de
vigtigste fallesskabsbestemmelser pa dette omrdde.

(53)
(54)

EFT nr. L 370 af 31.12.85.
EFT nr. L 370 af 31.12.85.
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I 1988 indfertes med R3dets direktiv 88/599/EQF en vis standardisering
af kontrolprocedurerne for ivarksattelsen af disse to forordninger.
Meget tyder i dag pad, at reglerne ikke hdndhaves i tilstrakkelig grad,
selv i de medlemsstater, hvor der er forholdsvis skrappe
kontrolforanstaltninger, og kontrollen varierer meget mellem
medlemsstaterne bdde med hensyn til hyppighed og omfang, og det samme
gor de sanktioner, der ivarksattes i tilfalde af overtradelser.

EF har endnu ikke vedtaget nogen lovgivning for de evrige sektorers
vedkommende.

Jernbaner

269.

Indre

Inden for jernbanetransporten fastsattes arbejdsvilkdrene pd nationalt
plan. I mange tilfzlde er de nationale jernbaneselskaber bemyndiget til
selv at fastsatte reglerne, og mange steder har de ansatte ved jernba-
nerne tjenestemandsstatus eller status som offentligt ansatte. I
betragtning af, at jernbanerne fungerer som hejt strukturerede net og
normalt ogsd som monopoler, har sporgsmidlet om arbejdstid o.lign. ikke
tiltrukket sig samme opmazrksomhed, som det er tilfzldet i vejtransport-
sektoren, og man har endnu ikke felt noget behov for indgreb fra EF's

side.

vandveje

270.

Civil

P& foranledning af Centralkommissionen for Sejlads pd Rhinen er der
indfert regler om maksimal arbejdstid for besztningsmedlemmer. Der
findes ikke tilsvarende regler for de ovrige indre vandveje i EF.
Transportvirksomhederne har for nylig givet udtryk for, at de foretrak-
ker ensartede regler i stedet for et utal af forskelligartede nationale
regler.

luftfart

271.

Arbejdstid og hvileperioder er i @jeblikket reguleret ved national
lovgivning eller kollektive overenskomster. Bestemmelserne kan variere
ganske meget mellem de forskellige medlemsstater, og der findes endnu
ingen tilfredsstillende internaticnal ordning. I henhold til chicago-
konventionen skal staterne kun opstille regler, der begrznser flyve-
tider og flyvetjenesteperioder for cockpitbesztningsmedlemmerne, men
konventionen indeholder ingen forskrifter desanglende. I de senere &r
har dette sporgsmdl givet anledning til bekymring, og denne bekymring
er utvivlsomt blevet yderligere forstarket ved den skarpede konkurren-
ce, der felger af liberaliseringen af hele sektoren. Dette har givet
anledning til dreftelser om eventuelle initiativer bdde inden for De
Fzlles Luftfartsmyndigheder (JAA) og Det Blandede Luftfartsudvalg.

sefart

272.

sofartssektoren har specielle problemer pd grund af sektorens sarlige
karakteristika, specielt det forhold, at der i mange tilfalde er tale
om meget lange rejser. Speorgsmdlet er segt lest via national lovgiv-

ning, kollektive overenskomster og individuelle anszttelseskontrakter
eller forskellige kombinationer heraf. En ILO-konvention(53) har ikke
kunnet trade i kraft, fordi den ikke er ratificeret af tilstrzkkeligt
mange medlemsstater.

(35)

Konvention nr. 109 fra 1958.
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EF's generelle regler vedrorende arbejdstid

273.

I 1990 foreslog Kommissionen som led i ivarksazttelsen af Fazllesskabs-
pagten om Arbejdstagernes Grundlaggende Arbejdsmarkedsmzssige og
Sociale Rettigheder, at der blev vedtaget et direktiv om arbejdstid for
alle erhvervssektorer, herunder ogs& transportsektoren(36). under
henvisning til de specifikke problemer inden for transportsektoren har
Radet meddelt, at omr&derne vejtransport, lufttransport, setransport,
jernbanetransport og transport ad indre vandveje skal vare undtaget fra
direktivet. Kommissionen har oplyst, at den forbeholder sig mulighed
for snarest muligt at forelagge forslag vedrerende de forskellige
transportsektorer, hvori der tages hensyn til deres specielle karakte-
ristika.

Fremtidige fallesskabsinitiativer

274.

Problemerne i relation til krav om arbejdstider og lignende m& derfor
underseges individuelt for de enkelte transportsektorer. Der er tre
vaesentlige aspekter at tage hensyn til: den enkelte transportsektors
serlige karakteristika, sikkerheden og opretholdelsen af et hajt
socialt beskyttelsesniveau.

Vejtransport

275.

276.

277.

278.

Med hensyn til vejtransportsektoren indebarer dels vejtransportindu-
striens struktur, dels det forhold, at de nuverende regler om keretid
er ineffektive, at der er pdtrangende behov for en fornyet fallesskabs-
indsats.

Vejtransportsektoren er karakteriseret ved, at der er forholdsvis let
adgang til dette erhverv, hvilket har betydet, at der findes ganske
mange smd transportvirksomheder og nogle f& meget store virksomheder.
Liberaliseringen af markedet p& et tidspunkt, hvor et generelt fald i
den gkonomiske vakst er med til at reducere eftersporgslen, skarper
konkurrencen for alle transportvirksomhederne, men specielt de mindre,
uanset om de arbejder direkte for deres egne kunder eller i underentre-
prise. Det betyder, at b&de transportvirksomhederne og chauffererne i
stigende grad bliver presset til ikke at overholde reglerne om keretid
og hvileperioder.

samtidig kan der pdvises en razkke &rsager til, at de nuvarende regler
ikke fungerer effektivt(37). pet drejer sig isazr om utilstrakkelig
hdndhavelse af reglerne.

For det ferste er reglerne si komplicerede, at det med den eksisterende
teknologi er vanskeligt at anvende dem badde for kontrolmyndighederne og
for transportvirksomhederne og chauffererne selv. For at finde ud af,
om en person lovligt kan fere koretojet, kan det vare nedvendigt &%
gennemgd den pagazldendes arbejdstid inden for de seneste syv dage eller
mere. Tydningen af fartskriverne kraver en vis sagkundskab og erfaring,
og denne mangel pd umiddelbar gennemsigtighed ger det alt for fristende
at snyde med systemet. En forenkling af reglerne kombineret med anven-
delse af ny teknologi, der hurtigt kan fremskaffe éntydige og palideli-
ge data, ville vare et vasentligt fremskridt. En sddan udvikling kunne
styrkes yderligere, hvis den nye teknologi samtidig kunne levere ekstra
informationer og hjzlp bdde til transportvirksomhederne og til chauffa-
rerne.

(56)
(37)

EFT nr. C 254 af 9.10.90.

Undersogelse med titlen "Pour une meilleure mise en oeuvre des
réglements sociaux dans le domaine des transports par route®. European
Institute of Public Administration, Maastricht, 2.12.87.
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En anden svaghed ligger i de begraznsede og meget uensartede bestrazbel-
ser, der geores fra de kompetente myndigheders side for at kontrollere
transportvirksomhederne. Dette skyldes til dels utvivlsomt, at der som
navnt er tale om en meget kompliceret og vanskelig opgave. Det skyldes
ogsd mangel pd ressourcer og det forhold, at denne form for kontrol
prioriteres forholdsvis lavt i forhold til handhavelsen af andre
regler. Desuden er man ikke alle steder lige indstillet pd at tage de
okonomiske og politiske konsekvenser af en strengere hindhavelse, og
endelig mangler de ansvarlige myndigheder visse steder de nedvendige
tekniske ressourcer.

Hovedansvaret for en mere effektiv handhzvelse af reglerne md forsat
ligge hos de nationale og lokale myndigheder. EF skal ikke forsege at
blive direkte involveret i hAdndhavelsen af reglerne p3 dette omrdde,
eftersom det nappe vil kunne geore det mere effektivt end de nationale
og lokale myndigheder. Men udover en forenkling og teknisk modernise-
ring af fzllesskabsreglerne, kan EF miske bidrage indirekte til en mere
ensartet og effektiv h&ndhavelse af reglerne i medlemsstaterne. Sadanne
initiativer kunne omfatte foranstaltninger med henblik pd at gere de
nationale kontrolprocedurer og sanktioner mere ensartede. Udover de
sadvanlige harmoniseringsforanstaltninger, som ganske vist i dette
tilfslde skulle dreje sig om procedurer og sanktioner, kunne man
forestille sig andre initiativer, f.eks. med henblik pd at inddrage de
bererte nationale tjenestem@nd i faxlles uddannelsesprogrammer eller ved
hj=ip af en udvekslingsordning at ivarksatte udviklingsprogrammer,
hvorved en lille gruppe udvalgte nationale kontrolmedarbejdere kunne
formidle de mest effektive metoder videre til resten af EF.

Indforelse af effektive kontrolprocedurer vedrerende keoretid, specielt
i forbindelse med lange ture, tilligemed forenkling af reglerne om
arbejdstidens la&ngde md prioriteres hgjest. Det er ganske vanskeligt at
kontrollere arbejdstiden pd grund af chaufferernes mobilitet. Kersel
med et bestemt koretej med en bestemt chauffer bag rattet kan kontrol-
leres teknisk langt lettere og langt mere effektivt, end det er
tilfaeldet i @jeblikket. Hvis dette kan opnds i forbindelse med mere
enkle regler om keretid, vil det vzre lettere at vurdere, hvordan man
ipvrigt bedst kan lovgive omkring de ovrige aspekter af arbejdstids-
begrebet.

Jernbaner

282.

Mens der hidtil ikke har varet noget presserende behov for indgreb i
denne sektor, er udviklingen i retning af privatisering i visse
medlemsstater og abning af jernbanenettet for nye transportvirksomhe-
der ved at @&ndre erhvervsmiljeet for de ansatte ved jernbanerne. Denne
udvikling krzver en omhyggelig underswsgelse af, hvorvidt der er behov
for et fzllesskabsinitiativ, og i givet fald med hvilkei indhold; det
ber ske i nart samrdd med de berorte organisationer for at sikre et
hejt socialt beskyttelsesniveau.
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Civil luftfart

283. NAr de igangvarende dreftelser inden for De Fzlles Luftfartsmyndighe-
der og Det Falles Luftfartsudvalg er mundet ud i konklusioner
vedrerende flyvetid og arbejdstid, vil Kommissionen i nzrt samrdd med
alle bergrte organisationer traffe beslutning om, hvilke initiativer
den vil overveje.

sefart

284. PA sofartsomrddet skal der indledes dreftelser for at vurdere behovet

for fxllesskabsinitiativer samt disses eventuelle udformning og
indhold. sefartsindustriens sarlige karakteristika md underseges meget
noje, specielt behovet for tilstrakkeligt fleksible regler til, at
erhvervet fortsat kan konkurrere med rederier fra tredjelande, sé&
besk®ftigelsen kan opretholdes.

Arbejdsvilkdr: sikkerhed og sundhed pd arbejdspladsen

285.

Forbedring af sikkerheden og sundheden pd arbejdspladsen i transport-
sektoren er emnet for et forslag til direktiv, som Kommissionen vil
forelagge for Radet(®8), pirektivforslaget indeholder minimumssikker-
heds- og sundhedsforskrifter for transportaktiviteter og arbejdssteder
pd transportmidler. Hvis direktivet vedtages af Radet, vil det tillige-
med det generelle direktiv om ivarksattelse af foranstaltninger til
forbedring af arbejdstagernes sikkerhed og sundhed under arbejdet
(89/391/E@F) (59) skabe mere ensartede og bedre betingelser i trans-
portsektoren generelt. Det forventes, at direktivet skal gzlde fra 1995
for nye keretsjer med en overgangsperiode pd tre &r for =zldre kereto-
jer: PA grund af den forlangede tidsfrist og de komplicerede regler vil
der blive lagt stor vagt pd, at direktivet hadndhazves korrekt. Derefter
vil der blive foretaget en ny undersegelse af sikkerheds- og sundheds-
vilkdrene pd arbejdspladserne i transportsektoren pi grundlag af
erfaringerne med direktivets anvendelsze.

Iv.2.f.3. TRANSPORT FOR BEVEGELSESHEMMEDE

Ud over politiske tiltag med henblik pa at beskytte og fremme arbejds-
tagernes interesser omfatter socialpolitikken ogsd foranstaltninger til
fordel for bevagelseshazmmede.

Den 16. december 1991 vedtog Radet en resolution om et fallesskabshand-
lingsprogram om bevagelseshazmmedes adgangsmuligheder i rslation til
transport (EFT nr. C 68 af 16.3.91); i resolutionen opfordres Kommis-
sionen til at udarbejde et fallesskabshandlingsprogram omfattende
forslag til konkrete foranstaltninger til forbedring af adgangs®arhol-
dene pd alle former for offentlige transportmidler og pd adgangss: -der-
ne til disse transportmidler under skyldig hensyntagen til subsidiari-

286.
287.

ritetsprincippet.
(58) KOM(92) 234/3.

(59)

EFT nr. L 183 af 29.6,89.
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De fleste initiativer pd dette omrdde trzffes bedst pd nationalt,
regionalt eller lokalt plan. Samarbejde pd fazllesskabsplan samt
vedtagelse af visse falles forskrifter for adgangsforholdene til
transportmidler kan dog bidrage til at forbedre transportmulighederne
for bevagelseshammede, sdledes som det ogsd fremgldr af en rakke foran-
staltninger inden for rammerne af telematikforskningsprogrammerne og
TIME-programmet. Man vil for at opfylde denne milsatning sztte ind p&
tre omrdder: Et fzllesskabssamarbejde om informationsprogrammer,
forslag til lovgivning om minimumsforskrifter, sdfremt Rddet anmoder
derom, samt forskningsprogrammer, der kan bidrage til effektive
lesninger pd dette omrade.

IVv.2.f.4. BESKYTTELSE OG FREMME AF BESKEFTIGELSEN

289.

290.

Kommissionen har i forbindelse med EF's politik med henblik p& at
stotte, opretholde og forege EF-flider, der sejler under medlemssta-
ternes flag, udarbejdet en rakke positive foranstaltninger, der tager
sigte pd bdde at genskabe EF's sofartsindustris konkurrencemassige
position og at fremme beskaftigelsen for EF-landenes statsborgere. Det
vigtigste element i disse foranstaltninger er oprettelsen af EF-
skibsregisteret, EUROS, som skal tilskynde redere til at lade deres
skibe registrere i dette register. Der er ogsd foresllet specifikke
bestemmelser om, at alle officererne og mindst halvdelen af resten af
besztningsmedlemmerne pd EUROS-registrerede fartejer, skal vare EF-
statsborgere. Kommissionen er ganske klar over problemet med, at stadig
ferre semznd fra EF er beskazftiget i EF-fldderne, og betragter det som
en af de vigtigste opgaver at vende den negative udvikling ved at gere,
hvad der overhovedet er muligt, og arbejde videre med nye idéer til
"positive foranstaltninger".

Med hensyn til EF-fldden pd de indre vandveje overvejer Kommissionen
foranstaltninger med henblik pd at forbedre dens konkurrenceevne i
forhold til de ovrige transportformer. Det skulle samtidig bidrage til
at fastholde beskzftigelsen i denne sektor.
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IV.3. STYRKELSE AF DEN FELLES TRANSPORTPOLITIKS EKSTERNE DIMENSION
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IV.3.a. DEN ERSTERNE DIMENSION: HIDTIDIGE RESULTATER

291.

292.

293.

294.

P4 grund af mange transportaktiviteters internationale karakter var det
fra starten forudset i1 E@F-Traktaten, at den fazlles transportpolitik
skulle have en ekstern dimension. Den gradvise gennemforelse af det
indre marked for transportydelser har understreget behovet for en
fzllesskabsstrategi for transportrelationerne med tredjelande, og
samtidig bliver det i stigende grad nedvendigt med en fazlles indsats
for at forsvare og fremme EF's handelsinteresser. De hidtidige
resultater med hensyn til opfyldelsen af disse mils®tninger har varet
blandede.

Der er opndet betydelige fremskridt pd visse omrdder, men ikke pd alle.

Setransportens internationale karakter er det helt centrale element i
EF's sefartspolitik, sdledes som den hidtil er blevet udviklet. Der
blev i 1977 vedtaget en konsultationsprocedure for forbindelserne
mellem medlemsstaterne og tredjelande vedrerende seofartsanliggender og
forhandlinger i internationale organisationer (forordning (E@F)587/77).
I 1979 blev FN's Liner Code ivarksat ved hjzlp af Bruxelles-pakken
(forordning (E@F)954/79). Derefter blev der i 1986 vedtaget fire
forordninger om henholdsvis fri udveksling af tjenesteydelser pa
setransportomradet mellem medlemsstaterne og tredjelande (forordning
(EQF)4055/86), anvendelsen af Traktatens artikel 85 og 86 p& setrans-
port, hvilket er af stor betydning for seofartsrelationerne med
tredjelande, f.eks. i forbindelse med konferencer (forordning
(EQF)4056/86), illoyal priskonkurrence fra rederier fra tredjelande
(forordning (E@F)4057/86) og samordnede foranstaltninger til sikring af
fri adgang til fragter i oceanfarter (forordning (E@F)4058/86). Den
tredje og den fjerde Lomé-konvention omfattede specifikke artikler om
sgtransport, specielt i relation til en harmonisk udvikling af
effektive og pdlidelige tjenesteydelser pd seotransportomridet baseret
pd principperne om fri adgang til handel pd et forretningsmassigt
grundlag til konkurrencedygtige fragtrater. I virkeligheden indeholder
stersteparten af EF's associerings- og samarbejdsaftaler specifikke
transportbestemmelser, der galder for setransportsektoren. Bestemmel-
serne rzkker lige fra opfordring til samarbejde pd transportomrddet til
specifikke forpligtelser til at sikre retten til fri udveksling af
tjenesteydelser og fri adgang til handel. Og endelig er der EUROS-
forslagene, som fortsat er til overvejelse i EF's lovgivende institu-
tioner, og som er udarbejdet hovedsagelig med henblik pa at sikre EF's
fldders konkurrenceevne i forhold til de sterste tredjelandekonkurren-
ter, specielt lande med bekvemmelighedsflag.

Med hensyn til indlandstransport afsluttedes forhandlingerne om transit
for tunge lastvogne med positivt resultat i 1991 for Jugoslaviens
vedkommende og i 1992 for @strigs og Schweiz' vedkommende, men det har
naturligvis ikke varet muligt at opfylde mdlsatningerne for forstnavnte
aftale. I lyset af den politiske situation i Jugoslavien md der nu
findes nye lesninger.
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Inden for civil luftfart blev der i 1980 vedtaget en konsultationspro-
cedure for relationerne mellem medlemsstaterne og tredjelande og for
forhandlinger i internationale organisationer. Desuden udvider den
nylige aftale med Sverige og Norge EF's nuvarende interne ordning til
ogsd at omfatte disse to lande.

Mere generelt vil aftalen om Det Europziske gkonomiske Samarbejds-
omrdde i princippet sikre, at fallesskabslovgivningen for det indre
marked for transportydelser kommer til at gzlde i alle de deltagende
lande, og den indebazrer samtidig, at de indrages i det forberedende
arbejde med nye fallesskabsregler. I henhold til de aftaler, der
allerede er indgdet, eller som er ved at blive forhandlet med landene i
@st- og Centraleuropa, er transportomrddet et af de vigtigste emner for
et udbygget samarbejde. P& den pan-europaziske transportkonference i
Prag, som blev afholdt i oktober 1991 p& initiativ af Kommissionen og
Europa-Parlamentet, understregedes behovet for en samordnet indsats i
hele Europa med henblik pd integreringen af transportmarkederne pi
kontinentet og udvikling af de dertil herende transeuropziske net.
Transport er ogsa blevet et af de vigtigste emner for de forskellige
bistandsprogrammer til fordel for disse lande, f.eks. PHARE og
TaCIs(60),

Der er ogsd gjort fremskridt med hensyn til at styrke EF's rolle i
internationale organisationer og i de multilaterale aftaler, som disse
organisationer er ansvarlige for. Vasentlige eksempler herpd er Den
Europziske Transportministerkonference (CEMT) og FN's @gkonomiske
Kommission for Europa. Med udgangspunkt 1 de samarbejdsprocedurer, der
er vedtaget med begge organisationer, har EF haft en tilfredsstillende
dialog med tredjelande. I GATT-sammenhang forhandler Kommissionen pa
EF's og dets medlemsstaters vegne om eventuel liberalisering af
vigtige aspekter af handelen med transportydelser i forbindelse med
Uruguay-Runden.

IV.3.b. NUVERENDE PROBLEMER

298.

299.

Der er fortsat en rakke vigtige problemer tilbage, som skal leses.

For det forste har medlemsstaterne over en mangedrig periode udviklet
et system med bilaterale aftaler med tredjelande om deres indbyrdes
transportrelationer. Disse aftaler omhandler en lang razkke afgerende
gkonomiske spergsmdl sasom markedsadgang, herunder adgang for
transportvirksomheder fra tredjelande til EF's indre marked. Man er
ikke ndet ret langt med at erstatte disse bilaterale aftaler med
passende aftaler mellem EF og de pagaldende tredjelande.

(60)

Der er bevilget 50 mio. ECU i PHARE-programmet for 1992 til
transportsektoren. En stor del af TACIS-programmet for 1991 drejer sig
om transportomradet, hvortil der var afsat 53,5 mio. ECU.
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Desuden er stersteparten af de eksisterende bilaterale aftaler om
sporgsmal sdsom markedsadgang indgdet af medlemsstaterne pd grundlag af
reciprocitetsprincipper og omfatter i mange tilfalde nationalitetsklau-
suler, som indebarer, at private virksomheder kommer til at overtrade
EF's konkurrenceregler, eller ogsd er aftalerne p& anden mide uforene-
lige med en fuldstandig og ensartet anvendelse af fallesskabsretten.
sddanne klausuler strider imod fzllesskabsretten, fordi de tilsidesat-
ter princippet om, at der ikke md forskelsbehandles p& grundlag af
nationalitet, og begraznser rakkevidden af det indre marked for
transportydelser. De er heller ikke befordrende for transportoperatio-
nernes skonomiske effektivitet. Disse aftaler md derfor andres eller
ophaves. Men det kan meget vel have handelsmzssige implikationer, og
det md derfor vare en opgave for EF.

Medlemsstaterne har modsat sig, at EF griber ind pd dette omrade, og er
fortsat med at forhandle nye og @#ndrede aftaler i modstrid med falles-
skabsretten. De har oven i kebet gjort det i tilfalde, hvor Kommissio-
nen allerede havde forelagt problemet for R3det, f.eks. inden for
omrddet for sejlads pd indre vandveje. Ved fortsat at handle pd egen
hadnd har de ikke blot undladt at udnytte EF's forhandlingsstyrke, men
har bidraget til situationer, hvor visse tredjelande har flet mulighed
for stort set selv at bestemme spillereglerne. Dette kan mdske bedst
demonstreres med rutekortene i bilag II, som viser, hvordan luftfarts-
selskaber fra henholdsvis USA og EF har fdet lov til at udvikle
trafikskabende net pd hver sin side af Atlanten.

P3A samme mdde har det i visse internationale organisationer varet
vanskeligt at styrke EF's rolle, alt afhangigt af den organisatoriske
sammenhzng. F.eks. har medlemsstaterne i IMO og ICAO ved flere
lejligheder modarbejdet en naturlig styrkelse af EF's nuvzrende status
som observater for at bremse for yderligere udvidelse af EF's
befejelser. Dette har medfert visse gnidninger og gjort det vanskeligt
for Kommissionen at sikre, at der i disse fora tages tilstrakkelige
hensyn til forholdene i EF. Dette er specielt alvorligt pd omrdder
sdsom sikkerheden til ses, hvor der er bred enighed om, at Den
Internationale segfartsorganisation (IMO) skal vare det vigtigste - for
ikke at sige det eneste - forum for fastlaggelsen af regler for
grznseoverskridende transportoperationer, herunder transportoperationer
mellem medlemsstaterne. I betragtning af IMO's vigtige rolle pé
verdensplan for sikkerheden til s#s md der findes ordninger, der giver
EF's institutioner mulighed for at deltage fuldt ud i fastsmttelsen af
forskrifter og standarder, som har direkte indvirkning pd, hvordan det
indre marked fungerer, og pd sikkerheden ombord p& skibe inden for EF.
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Som en konsekvens af disse vanskeligheder er den falles transportpoli-
tiks instrumenters fulde virkning blevet begraznset af, at der ikke
foregldr en parallel og sammenha@ngende udvikling af den eksterne
dimension af EF's politik for intern liberalisering. Dette galder for
alle transportsektorer, men det er sarligt tydeligt i setransportsekto-
ren, hvor den grundlaggende mllsatning om fri adgang til international
sgtransport endnu ikke er opfyldt i fuldt omfang. En mere stringent
anvendelse af EF's konkurrenceregler i denne forbindelse kan miske i
et vist omfang kompensere herfor, men det skal under alle omstazndighe-
der suppleres med foranstaltninger vedrerende relationerne til
tredjelande, hvis det skal blive virkeligt effektivt, og hvis man skal
undgd at skabe unedvendige konflikter med de bererte tredjelande.

Endelig kan Eg@s-aftalens ikrafttrzden i visse tilfzlde krave, om ikke
harmonisering af de forskellige E@s-partneres nuverende politik, sd dog
i hvert fald en vis samordning med EF's politik. Skulle behovet opstd
pd transportomrddet, vil det lettere kunne imedekommes, sidfremt EF i
forvejen har forberedt eller i hvert fald er begyndt reelt at forberede
en klar politik for relationerne til tredjelande pd transportomridet.

IV.3.c. EF'S BEF@JELSER MED HENSYN TIL RELATIONERNE TIL TREDJELANDE

EF-Domstolen (sag 1/78) har udtalt, at det handelspolitiske begreb, der
er omhandlet i artikel 113 i Traktaten, er et dynamisk begreb, som
folger udviklingen i den internationale handel(®1). Kommissionen har
derfor konkluderet, at foranstaltninger vedrerende handelen med
tjenesteydelser indgdr i handelspolitikken og derfor falder ind under
Traktatens artikel 113. Felgelig md EF have enekompetence til at indgd
bilaterale eller multilaterale handelsaftaler om tjenesteydelser,
specielt transportydelser, som omfatter regler om markedsadgang og
kapacitet, trafikfettigheder, tariffer og andre foranstaltninger i
tilknytning til disse regler. Dette er rent faktisk den lesningsmodel,
som Kommissionen anbefaler i sine seneste forslag til Radet, og den er
i fuld overensstemmelse med den strategi, man har fulgt i forbindelse

EF havde tidligere udevet sin kompetence vedrerende relationerne til
tredjelande pd grundlag af Traktatens artikel 61, 75 og 84 stk. 2. EF-
Domstolen traf i sag 22/70 afgerelse om, at efterhldnden som EF udvikler
fzlles interne regler, fAr det ogsd befsjelser vedrorende forhandlinger
med tredjelande, som kan f& indvirkning pd disse fzlles regler (ERTA-
doktrinen) (62) . senere kom EF-Domstolens dom i sag 1/76 til at udgere
et vigtigt skridt i retning af en narmere definition af EF's befsjelser
vedrorende forholdet til tredjelande, idet Domstolen erklarede, at hvis
EF har kompetence internt til at opfylde en bestemt mdlsztning, har det
implicit ogsd enekompetence eksternt i relation til det pagzldende
emne, sdfremt indgreb vedrerende relationerne til tredjelande er
nedvendige for at opfylde den pagzldende mélsatning(63). Den lovgiv-
ning, der er vedtaget for at gennemfere det indre marked, giver derfor
i henhold til ERTA-doktrinen EF omfattende enekompetence for aftaler,
som ikke drejer sig om handel med tjenesteydelser, og som derfor ikke
er omfattet af Traktatens art. 113 og ikke er knyttet til en handels-

sag 1/78 (om den internationale gummiaftale) [1979] sml., s. 2871.
Kommissionen mod Radet, sag 22/70 [1971] sml. 263.

305.
med Uruguay-Runden.
306.
aftale.
(61)
(62)
(63)

Sag 1/76 (om aftalen om oprettelse af en europaziske oplagningsfond for
fartejer pd de indre vandveije) [1976] sml. 741.
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Men det er ikke alle tredjelandeaftaler pd transportomridet, som
udelukkende drejer sig om handel med transportydelser, eller som
indvirker p& det indre marked i den i ERTA-doktrinen anforte betydning.
sddanne aftaler vil stadig kunne indgds af medlemsstaterne.

Endelig kan medlemsstaterne, selv pid de omrdder hvor EF har
enekompetence, under visse omstazndigheder f& bemyndigelse af Riddet til
at forhandle bilateralt. Domstolen har fastsat principperne for en
sidan procedure i en razkke domme(64).

Medlemsstaterne har endnu ikke anerkendt disse principper, men man
hdber pi, at Radets vedtagelse af foranstaltninger med henblik pd
gennemforelsen af det indre marked for transportydelser vil bidrage til
en positiv udvikling i denne debat. Den nuvarende situation kan under
ingen omstazndigheder fortsaztte. Transportrelationerne til tredjelande
bor udelukkende varetages i en EF-sammenhang i fuld overensstemmelse
med Traktaten.

IV.3.d. EN NY STRATEGI: DE VIGTIGSTE OPGAVER

310.

311.

Gennemforelsen af det indre marked og oprettelsen af E®s, den fortsatte
vekst i international godstransport og personbefordring, den seneste
udvikling i @st- og Centraleuropa og den voksende indbyrdes afhangighed
i verdenshandelen med tjenesteydelser betyder, at det er nedvendigt at
udvikle en ny strategi for den fazlles transportpolitiks eksterne
dimension.

Hovedelementerne i denne nye strategi ber vare gradvis =ndring af
eksisterende bilaterale ordninger, sd de passer ind i det nye
europaiske system og i det indre marked, ved hj=lp af en rakke
fzllesskabsaftaler og -procedurer, udarbejdelse af en samlet strategi
for transportydelser og -systemer i Europa, som ogsd omfatter E@S og
@st- og Centraleuropa, sdledes at disse systemer kan udvikles si
integreret som muligt over hele kontinentet, og endelig en styrkelse af
EF's rolle inden for de relevante internationale organisationer i
overensstemmelse med udbygningen af den falles transportpolitik.

Gradvis @ndring af bilaterale ordninger

Generelle principper

312.

For det forste er det vigtigt, at medlemsstaterne underretter
Kommissionen udferligt om galdende aftaler og om deres planer om at
forhandle nye aftaler eller andringer til eksisterende aftaler. sddanne
underretninger er en nedvendig forudsaztning for, at EF kan handle
effektivt, begyndende med konsultationer mellem Kommissionen og
medlemsstaterne, som skal sikre, at EF's kompetence respekteres, og at

(64)

Sagsanlag imod Donckerwolke, Tezi, Bulk 0Oil.



313.

314.

315.

316.

97

der findes de mest hensigtsmassige losninger pd de forskellige
problemer, som midtte opstd. De eksisterende instrumenter, specielt
Rddets afgerelser 69/494, 77/587 og 80/50, har vist sig ikke at vare
tilstrakkelige i s henseende. Det er derfor vigtigt, at de andres si
hurtigt som muligt.

For det andet galder det for anliggender, som herer under EF's
kompetence, at en medlemsstat i forbindelse med en overgangsordning
skal have bemyndigelse via en rddsafgerelse baseret pd et forslag af
Kommissionen til at forhandle en aftale. Det er vigtigt, at der
indferes en koordineringsprocedure, og der md eventuelt opstilles andre
betingelser ud over kravet om, at Kommissionen skal have meddelt
resultatet. S&danne betingelser kan f.eks. dreje sig om indholdet af
den aftale, der skal forhandles, specielt i relation til hensynet til
andre medlemsstaters interesser og afskaffelse af eksisterende
uoverensstemmelser med fallesskabsretten, herunder forskelsbehandling
begrundét i nationalitet.

For det tredje kan det blive nedvendigt inden for de omrdder, hvor EF
skal varetage forhandlingerne, at udvikle en praksis i specifikke sager
for at sikre, at medlemsstaterne inddrages i fuldt omfang i processen,
og at der tages kontakt med relevante interessegrupper.

Endelig skal man vare opmarksom pd det meget folsomme spergsmil om,
hvorvidt EF skal blande sig i tildelingen af trafikrettigheder til
forskellige transportvirksomheder i situationer, hvor adgangen til de
relevante marked er underkastet en rzkke restriktioner. Der md findes
lesninger, som tager skyldigt hensyn til eksisterende rettigheder,
samtidig med at man sikrer sig, at det indre marked fortsat kan fungere
korrekt.

Disse generelle pfincipper anvendes i forbindelse med initiativer
vedrorende forskellige prioriterede opgaver under skyldig hensyntagen
til de enkelte transportsektorers meget komplekse og forskelligartede
skonomiske og tekniske karakteristika.

Prioriterede opgaver

317.

318.

I tilslutning til de initiativer, der allerede er truffet vedrarende
sejlads pd indre vandveje og vejtransport i Europa, md indsatsen
koncentreres om en razkke centrale spergsmdl inden for civil luftfart og
spfart. Setransporten er principielt et verdensmarked, og ogsd alle
serieose luftfartsselskaber md have en verdensomspzndende strategi. Den
fxelles transportpolitik ber derfor stette EF's transportvirksomheder
gennem fastlaggelse og ivarksattelse af en sefarts- og luftfartspoli-
tik, der kan sikre EF's konkurrenceevne pd transportmarkederne.

Inden for luftfarten ber opmzrksomheden af Arsager, som er forklaret
mere detaljeret andetsteds(65), koncentreres omkring relationerne til
USA, Japan og @st- og Centraleuropa. For sd vidt angdr de to ferstnavn-
te lande, er der klare tegn pd, at man i mangel af en fallesskabsstra-
tegi kun opndr ugunstige forhandlingsresultater. 0gsd disse markeder er
af strategisk betydning pd det globale luftfartsmarked, hvor det er

(65)

Meddelelse til Radet om lufttransportrelationer med tredjelande.
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vigtigt, at EF's luftfartsselskaber far fuld mulighed for at konkurrere
med deres sterste rivaler. ¢st- og Centraleuropa, herunder landene i
det tidligere USSR samt de lande, der tidligere udgjorde Jugoslavien,
kraver opmzrksomhed af Arsager, som er forklaret narmere nedenfor.

Man md& ogsd overveje andre mulige initiativer med henblik pd eventuelle
indgreb, men sandsynligvis p& lidt lzngere sigt. Udviklingen i Sydest-
asien og Sydamerika md felges noje, og der kan i givet fald indledes
forberedende dreftelser. De forskellige afrikanske stater har fert en
protektionistisk luftfartspolitik ikke blot over for de europziske
lande, men ogsd over for hinanden. De afrikanske lande som helhed
felger fortsat sddanne politikker, men det er muligt, at der i visse
tilfelde er en vilje til at udvikle tattere handels-~ og transportrela-
tioner til EF, som kan &bne muligheder, der ber udforskes nazrmere. Det
gzlder f.eks. for Magreb-landene (Marokko, Algeriet, Tunesien) og de
lande, der er medlemmer af Air Afrique(66),

Endelig skal man vare opmerksom pd muligheden for at forhandle en
multilateral luftfragtsaftale. I denne sektor er det europaiske marked
i princippet 8bent for luftfartsselskaber fra tredjelande. Eftersom
restriktioner ikke er i luftfartsindustriens interesse som helhed, har
man alvorligt overvejet muligheden for at forhandle om adgang til andre
markeder for EF's luftfragtselskaber. En af fordelene ved en multilate-
ral luftfragtsaftale vil vare, at den kan fungere som katalysator for
udviklingen af andre arrangementer af samme art pd andre omrdder af den
civile luftfart.

Inden for sefarten er det afgerende, at EF felger ivarksattelsen af
1986-pakken og arbejder pd dels at afskaffe protektionismen i sefarten
p& verdensplan, dels at udvide de markedsskonomiske regler i videst
muligt omfang til ogsd at gazlde for setransport. Det er blevet
understreget, at setransporten i modsztning til lufttransporten, som
styres af et net af bilaterale aftaler om trafikrettigheder, i
princippet er et &bent erhverv, med fri adgang for alle til det
internationale marked. Som hovedregel er der derfor ikke brug for
bilaterale aftaler om handelsmzssige sporgsmil.

Den &bne adgang til setransportmarkedet er dog begrznset af en r=kke
eksisterende bilaterale aftaler med bestemmelser om fragtdeling, af
fragtreserveringsregler i en rakke lande, hovedsagelig udviklingslan-
dene, og af en restriktiv eller protektionistisk politik p& sefarts-
omrddet med dertil knyttede aktiviteter i visse tredjelande.

(66)

Benin, Burkina Faso, Centralafrikanske Republik, Tchad, Congo, Céte
d'Ivoire, Mauretanien, Niger, Senegal og Togo.
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For at lose disse problemer md man forst sikre en korrekt ivarksattel-
se af R3dets forordning (E@F) 4055/86 om fri udveksling af tjeneste-
ydelser pd sotransportomrddet mellem medlemsstaterne og mellem
medlemsstaterne og tredjelande. For det andet m3d man overveje, hvordan
EF nu kan udbygge sine relationer til tredjelandene pd setransportom-
rddet. Det er Kommissionens hensigt at fremlzgge en meddelelse om dette
emne i ner fremtid baseret pd erfaringerne med 1986-forordningerne og
forhandlingerne i Uruguay-Runden. For s& vidt angdr udviklingslandene,
md EF fortsat anvende dels Lomé-konventionens bestemmelser, dels
samarbejdsaftalerne for at sikre en vis sammenhazng i ssfartspolitikken
og hjalpe dem til at udvikle et handelsmassigt konkurrencedygtigt
sotransporterhverv.

IV.3.e. EN SAMLET STRATEGI FOR TRANSPORTYDELSER OG -SYSTEMER I EUROPA

324.
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Prag-erkl®ringen, som blev vedtaget pd den pan-europaziske transportkon-
ference i 1991, understregede behovet for at udvikle transportnet af
virkeligt europaisk omfang og for en @get integration af det store
europaiske transportmarked. Der er allerede taget initiativer desangéd-
ende, som f.eks. Egs-aftalen og transitaftalerne med Schweiz og @strig,
men der er behov for yderligere foranstaltninger. Det gzlder is=r i
relation til landene i @st- og Centraleuropa, herunder SNG, og de
lande, der tidligere udgjorde Jugoslavien.

Den politiske udvikling i @st- og Centraleuropa har gjort det muligt at
forhandle associeringsaftaler med Polen, Ungarn og Tjekkoslovakiet,
hvorved der er etableret en forelebiqg ramme for samarbejdet om
transportspergsmdl. Der er nu behov for specifikke aftaler for at gere
dette samarbejde effektivt. sddanne aftaler skal tage sigte pd at finde
gensidigt tilfredsstillende lesninger omkring anvendelsen af princippet
om fri ret til udveksling af tjenesteydelser, og samtidig skal de
tilstrzbe en gradvis liberalisering af markederne under hensyntagen til
de fremskridt, som de pigzldende lande har opniet med hensyn til at
gennemfore omstruktureringer efter markedsekonomiske principper. Lige
sd vigtigt er samarbejdet pd infrastrukturomrddet, specielt med det
formdl at gere de samlede europaiske transportsystemer driftskompa-
tible og sammenhangende.

Der forhandles i @jeblikket europziske aftaler med Bulgarien og
Rumznien, som vil udgere en hensigtsmassig ramme for samarbejdet pd
transportomrddet og hjzlpe disse lande med omstruktureringen af deres
transportsystemer efter markedsekonomiske principper. Samarbejdet skal
bl.a. omfatte udvikling af alternative transitruter for at forbinde
Grazkenland med de ovrige EF-lande.

Der er indgdet handels- og samarbejdsaftaler med de baltiske lande og
Albanien, hvorved der ogsd her er etableret en ramme for samarbejdet pé
transportomrddet. Der vil blive lagt vaegt pd at hjalpe disse lande med
at styrke deres transportforbindelser til EF.
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oplesningen af Jugoslavien har gjort det nedvendigt, at der med de
nyligt anerkendte lande etableres aftalemassige forbindelser, som ogsd
omfatter transportspergsmdl, specielt landtransit, for at undgd, at
medlemsstater isoleres, eller at der ikke kan udvikles et velafbalance-
ret transportnet i Balkan-regionen. EF's [umiddelbart] forestdende
indgdelse af en transitaftale med Slovenien skulle vazre et forste
skridt i denne retning i hdbet om, at den politiske udvikling i
regionen vil give mulighed for at genskabe de transitordninger, som
blev forhandlet og indarbejdet i den aftale, der blev undertegnet med
Jugoslavien i juni 1991.

Med hensyn til Rusland og de andre lande i det tidligere USSR skal
samarbejdet pd transportomrddet udvikles inden for rammerne af de nye
aftaler, der skal forhandles i nar fremtid mellem EF og de nye
republikker. M3lsatningerne for dette samarbejde skal vare at bistd
republikkerne med at indfere markedsekonomiske strukturer i transport-
sektoren og modernisere deres transportinfrastruktur med henblik pd at
gore den mere driftskompatibel og sammenhazngende med
fellesskabssystemerne.

IV.3.f. INTERNATIONALE ORGANISATIONER OG MULTILATERALE KONVENTIONER

330.

331.

I @jeblikket har EF kun observaterstatus i de vigtigste internationale
organisationer pd transportomrddet, og EF er kontraherende part i kun
f4 multilaterale aftaler. Gennemferelsen af det indre marked og
udviklingen af en overordnet fazlles transportpolitik, der som mdl har
"baredygtig mobilitet", udger dog vasentlige elementer i en udvikling,
som nu rejser spergsmdlet om EF's status i forhold til disse
organisationer og konventioner. Der md en nyvurdering til i hvert
enkelt tilfzlde, sd det kan vurderes, om der er behov for @ndringer,
der eventuelt kan betyde, at EF skal ansege om medlemskab af organisa-
tionerne, sdledes som det har varet tilfaldet for nylig p& andre
omrdder, f.eks. i relation til FAO. Tilsvarende overveijelser galder for
multilaterale konventioner, der vedrerer anliggender, som falder ind
under den falles transportpolitik. EF kan f& behov for at blive

fuldgyldig part i sddanne aftaler p3 samme mdde som i ASOR-afta-
len(67)

Man ber ogsd benytte lejligheden til i en bredere europzisk sammenhang
at foretage en nyvurdering af funktioner og opgaver for de forskellige
strukturer, der behandler transportspergsmdl: E@S, CEMT, ECE, ECAC,
Eurocontrol og JAA. Formdlet skal vare at definere deres forskellige
ansvarsomrdder pd en sddan mdde, at man undgdr dobbeltarbejde og opnir
den sterst mulige synergivirkning.

(67)

Aftale om lejlighedsvis international personbefordring ad landevej med
omnibusser.
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Kapitel V. FELLESSKABSINITIATIVER OG PRIORITEREDE OPGAVER
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HANDLINGSPROGRAMMET

Ifzlge ovenstdende analyse ber et handlingsprogram for yderligere
udbygning af den falles transportpolitik omfatte fem hovedbestanddele:
Udvikling og integrering af EF's transportsystemer pd grundlag af det
indre marked, sikkerhed, miljebeskyttelse, en social dimension samt de
eksterne relationer. De prioriterede aktioner, der skal ivarksattes i
nzr fremtid, er prasenteret i bilag III, som ogsd indeholder en
fortegnelse over de foranstaltninger, der skal gennemfores som felge af
den lovgivning, der allerede er vedtaget.

Programmet foregiver ikke at vare endeligt. Med tiden kan der opstd nye
spergsmdl og ske @ndringer i prioriteringsrakkefelgen.
Handlingsprogrammet skal ikke opfattes som en razkke strenge forskrif-
ter, men som et konkret udtryk for den transportpolitiske linje, som
Kommissionen nu agter at felge. En sadan strategi vil gere udviklingen
af den falles transportpolitik mere sammenhzngende, og den vil samtidig
gere det lettere at skabe den politiske enighed, der er nedvendig for,
at EF's lovgivende institutioner kan trazffe effektive afgerelser, ikke
mindst med hensyn til anvendelsen af subsidiaritetsprincippet, som
beskrevet i kapitel III. Kommissionen har til hensigt at ajourfere
handlingsprogrammet regelmzssigt pd det tidspunkt, hvor den vedtager
sit lovgivningsprogram for det folgende &r. Ved at give
handlingsprogrammet et mere kontinuerligt prag ensker den at ege sine
muligheder for at skabe og fastholde enighed om den fzlles
transportpolitiks mdlsatninger og prioriterede omréder.

En detaljeret begrundelse for hver enkelt foranstaltning ville vare alt
for pladskrzvende i denne sammenhang, og det er heller ikke i alle
tilfalde muligt pd indevarende tidspunkt. Derfor vil der i dette
kapitel kun blive redegjort i enkeltheder for de centrale emner som et
supplement til de forklaringer, der er indeholdt i de @vrige kapitler,
mens en mere detaljeret analyse og gennemgang vil vare at finde i andre
meddelelser, som enten allerede er udarbejdet eller er under forbere-
delse, som f.eks. meddelelserne om sikkerheden inden for vejtransport
og sikkerheden til s@s samt om de eksterne relationer inden for civil
luftfart.

Udvikling og integrering af EF's transportsystemer

335.

Dette emne er opdelt i fire delemner: Den ekonomiske og lovgivningsmzs-
sige ramme, teknisk harmonisering, forskning og udvikling samt trans-
europaiske net.



v.l.a.

336.

337.

338.

339.

340.

341.

103

DEN @OKONOMISKE OG LOVGIVNINGSMESSIGE RAMME

Ud over det fremtidige lovgivningsarbejde, der nedvendigvis felger af
den eksisterende lovgivning for det indre marked omkring fri udveksling
af tjenesteydelser, er der behov for yderligere liberaliserings- og
harmoniseringsforanstaltninger i forbindelse med en razkke aktiviteter.

I vejtransportsektoren ber de nuvarende restriktioner for adgangen til
markedet for transportydelser for egen regning og udlejning af lastvog-
ne og busser afskaffes.

En udvidelse af den definition af transport for egen regning, som er
fastsat i forordning (E@F) 881/92 til at omfatte datterselskaber og
holdingselskaber, vil give virksomheder, der udferer transport for egen
regning, mulighed for at tilrettel®gge deres aktiviteter mere effektivt
og reducere omfanget af "tomgangstransport".

Med hensyn til liberaliseringen af reglerne for biludlejning vil der
blive fremsat forslag med henblik pd at forbedre vilk3rene for udlej-
ning af lastvogne til internationale transportoperationer. De nuvarende
restriktioner, som i praksis ger det umuligt at leje keretejer i andre
medlemsstater, f.eks. bestemmelserne om, at de lejede keretojer skal
vaere indregistreret efter loven i den medlemsstat, hvori lejervirksom-
heden herer hjemme, md ophaves. Der er planer om tilsvarende forslag
for lejede busser. sddanne foranstaltninger vil give virksomhederne
mulighed for at tage hejde for den forventede vakst i den internatio-
nale personbefordring, samtidig med at de giver mulighed for en mere
rationel udnyttelse af produktionsfaktorerne, hvorved man undgdr
unedvendige kapitalinvesteringer.

Med hensyn til taxaydelser ber de markeder, hvor der foreligger et
reelt potentiel for skonomisk vakst, slsom liberalisering af interna-
tionale taxaydelser, specielt i graznseomrdder prioriteres hejest. I
@jeblikket tvinger nationale og lokale restriktioner i mange tilfalde
taxavognmzndene til at kere uden passagerer, selv om de kunne tilbyde
en nyttig transportydelse, f.eks. i forbindelse med returkersel.

Til gengzld mdtte der ved en fuldstendig liberalisering af taxakersel,
f.eks. gennem generel abning for cabotagekersel, tages hensyn til, at
taxachaufferer nedvendigvis skal vare fuldt fortrolige med de lokale
geografiske forhold. Det kan dog vare nyttigt at foretage en underso-
gelse af de vilkdr og restriktioner, der gazlder for taxaydelser, s& man
kan vurdere, om liberaliseringsforanstaltninger eventuelt kan bidrage
til at udvikle en ny form for transportydelse som et alternativ til
brugen af privatbil eller den almindelige "én kunde ad gangen"-
taxakersel. Fleksible minibus-tjenester, der anvender moderne telema-
tikteknologi, kunne f.eks. betyde, at "service-taxaen" kunne blive et
nyt indslag i transportbilledet bdde i byerne og pd landet og anvendes
f.eks. til at betjene og forbinde terminaler i de transeuropaiske net,
sisom stationer for hejhastighedstog og lufthavne. Det stdr i e@jeblik-
ket ikke klart, hvorvidt der er behov for lovgivningsindgreb i denne
forbindelse. Det er muligt, at andre initiativer ville vare lige sd
effektive, f.eks. forsknings- og udviklingsaktiviteter eller ikke-
bindende politiske instrumenter.
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Endelig synes problemer i forbindelse med visse specialiserede interna-
tionale transportoperationer og -ydelser, sdsom sikkerhedstransport og
ambulancetransport, ikke at vare egentlige transportpolitiske anliggen-
der. De vedreorer hovedsagelig den offentlige orden, gensidig anerken-
delse af kvalifikationer, som ikke drejer sig om transportmzssige
faerdigheder, og officiel godkendelse af udstyr, hvoraf en stor del
heller ikke er transporttilknyttet. Kommissionen underseger derfor
disse emner pd grundlag af art. 59.

I jernbanesektoren ville, som tidligere navnt, yderligere foranstalt-
ninger vare enskelige for at gere den liberalisering, der er vedtaget i
forbindelse med gennemforelsen af det indre marked, effektiv; her
tenkes specielt pd fastsattelsen af kriterier for adgang til og dazkning
af omkostninger for infrastruktur samt kriterier for oprettelse af
jernbaneselskaber. Hvis ikke disse kriterier bliver bedre defineret pd
fellesskabsplan, er der reel risiko for, at den liberalisering, der
allerede er vedtaget, blivet meget ujavn og pd visse omradder giver
anledning til konflikter af en sadan karakter, at liberaliseringen
méske slet ikke gennemfores eller i bedste fald kommer til at tage
meget lang tid.

Med hensyn til civil luftfart udger vedtagelsen af den tredje liberali-
seringspakke den nedvendige ramme bade for ruteflyvning og for anden
flyvning for tredjepart, herunder ogsd taxafly. Andre luftfartsaktivi-
teter, hvoraf nogle ikke indebzrer levering af transportydelser eller
overhovedet levering af nogen tjenesteydelse til tredjepart, sdsom
virksomheders flyvning for egen regning, har endnu ikke givet behov for
indgreb fra EF's side. Under alle omstandigheder er nogle af disse
aktiviteter, som ikke indebarer levering af en transportydelser, som
f.eks. opmdling fra luften og luftfotografering, i forvejen undergivet
de generelle fazllesskabsregler om etableringsret og ret til fri
udveksling af tjenesteydelser. Derfor er der i @jeblikket ikke planlagt
nye liberaliseringsinitiativer, selv om man naturligvis felger
udviklingen pd dette omrdde. Kommissionen vil dog i en hensigtsmzssig
form redegere for, efter hvilke metoder den i tilfalde af klager i
forbindelse med den tredje liberaliseringspakke vil vurdere, om
flybilletpriser er for heje eller for lave.

P4 harmoniseringssiden vil hovedvagten blive lagt p& at udvikle
fzllesskabsregler for, hvordan brugerne kommer til at betale for
infrastrukturomkostningerne og andre omkostninger. sddanne regler er
det afgerende grundlag for opfyldelsen af mdlsztningen om "bzredygtig
mobilitet" for EF som helhed. Hvis omkostningerne ikke fordeles
korrekt, vil der opstd overbelastninger, fordi brugerne i udpraget grad
vil foretrazkke de transportydelser og -systemer, hvor de ikke skal
dzkke de fulde omkostninger. Hvis omkostningerne fordeles pd grundlag
af markant forskellige principper i forskellige medlemsstater eller
forskellige steder i medlemsstaterne, vil der ikke blot blive tale om
alvorlige forvridninger i konkurrencen mellem transportvirksomhederne,
men det vil ogsid blive meget vanskeligt at udvikle EF-dazkkende
transportsystemer pd en mere integreret made. Desuden vil sterre
forskelle med hensyn til d#kningen af omkostningerne gere det vanskeli-
gere at udarbejde en sammenhzngende strategi for EF's stettepolitik som
et middel til i berettigede tilfalde at aflaste overbelastede systemer
gennem stette til alternativer. De vilkdr, pd hvilke der kan ydes
stette til dette formdl ved at nedbringe omkostningerne for brugerne,
ber i forste omgang baseres p& en falles strategi om omkostningsdak-
ning.
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I betragtning af problemets komplekse karakter, md det vare rimeligt at
gd frem etapevis. P& kort sigt skal der l®zgges vagt pd udviklingen af
et regelsat for dazkning af infrastrukturomkostninger. Man vil i lyset
af de begrznsede fremskridt, der er opndet i forbindelse med gennemfo-
relsen af det indre marked om harmonisering af punktafgifter pid
dieselbrzndstof og vejafgifter, isar fokusere p& mulighederne for at
vedtage et rent territorialbaseret beskatningssystem for tunge
lastvogne. P4 mellemlang sigt md der udarbejdes forslag om dekning af
eksterne omkostninger, s& miljeproblemerne kan leses ved hjzlp af de
grundlaggende skonomiske mekanismer, der virker i transportsektoren.

Desuden skal det overvejes, hvilke regler der skal indfores med hensyn
til civilt ansvar og forsikring. I @jeblikket er skade pd ejendom og
personer fordrsaget af transportaktiviteter omfattet af meget forskel-
ligartede nationale regler og praksis. I visse sektorer findes der
overhovedet ingen fallesskabsregler eller internationale regler. I
andre, specielt inden for lufttransport(68), sgtransport(69),
jernbanetransport(70) findes der internationale regler, men de
indebzrer i mange tilfzlde betydelige muligheder for forholdsvis
divergerende nationale lesninger. Desuden er disse internationale
ordninger ikke nedvendigvis tilpasset de nuvarende forhold, f.eks.
fordi de maksimale belesbsgranser ikke er justeret efter prisudviklin-
gen. De er i evrigt ikke udformet med henblik pd de behov, der mitte
vere i et fazlles transportmarked. Forslaget til direktiv om tjeneste-
ydelsesansvar vil, hvis det vedtages, medfere en vis harmonisering for
sd vidt angdr skade, der forvoldes p3d passagerer og deres bagage,
sdfremt den pdgazldende skade ikke er dazkket af internationale aftaler,
som er ratificeret af medlemsstaterne. Men det er usikkert, om
direktivet vedtages i sin nuvarende form. Direktivet vil under ingen
omstandigheder f& betydning for forholdene p& fragtomrddet.

Spergsmalet om, hvorvidt der er behov for yderligere fzllesskabsini-
tiativer, og i givet fald hvilken form sddanne initiativer skal have,
giver anledning til flere komplicerede problemer. Disse md underseges
nzrmere for de enkelte transportformers og transporterhvervs vedkom-
mende samt for kombineret transport som helhed. Man skal i undersegel-
sen vurdere, i hvilket omfang de forskellige besluttende og udevende
myndigheder pd nationalt plan, fallesskabsplan og internationalt plan
kan bidrage til at lese problemerne. Man har allerede pdbegyndt det
forberedende arbejde, specielt inden for luftfartssektoren, kombineret
transport og transport af farligt gods.

Der vil ogsd blive taget forskellige initiativer vedrerende statsstot-
te, efter at sporgsmdlet er dreftet multilateralt med medlemsstaterne
og under hensyntagen til transportindustriens og dens kunders syns-
punkter. Disse initiativer skal tage sigte p3d at afskaffe unedvendigt
bureaukrati og samtidig sikre, at stetteforanstaltningers konkurrence-
forvridende virkninger ikke edelzgger mulighederne for ensartede vilkar
pd det indre marked, og at der ikke indledes et "stettekapleb", fordi
medlemsstaterne gnsker at beskytte deres nationale transportindustrier.

(68)

(69)
(70)

Warszawa-konventionen (1929) - Haag-protokollen (1955) - Montreal-
aftalen i luftfartsselskaber (1955).

Bruxelles-konventionen (1957) - Athen-konventionen (1974).

COTIF - CIV (1980). ’
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P4 den ene side kan det muligvis lade sig gore at =ndre fzllesskabskra-
vene om, at stetteforanstaltninger skal meddeles Kommissionen, gennem
vedtagelse af regler om, at stetteforanstaltninger under en vis
belebssterrelse ikke skal forelagges for Kommissionen, og desuden kan
de nuvarende undtagelser, der gazlder for indlandstransport, specielt
med hensyn til forpligtelsen til at betjene hele offentligheden,
eventuelt udvides til ogsd at omfatte luft- og setransport.

P& den anden side indebarer, som tidligere navnt, &bningen af trans-
portmarkederne for mere konkurrence som feolge af gennemferelsen af det
indre marked, at man i hejere grad md vare opmzrksom pd stetteforan-
staltninger, som kan give bestemte transportvirksomheder en urimelig
fordel. I den forbindelse har Kommissionen i sinde i ferste omgang at
udarbejde og fere en fortegnelse over statssteotte i de forskellige
transportsektorer. Den vil om nedvendigt ogsd foresld foranstaltninger
med henblik pd at skabe oget gennemsigtighed i de finansielle
regnskaber for de enheder, der er ansvarlige for leveringen af
transportinfrastruktur og -ydelser, sd fortegnelsen kan give et mere
realistisk billede af de forskellige mdder, hvorpd de eventuelt
subsidieres. Af samme grund vil Kommissionen undersege, hvorvidt der
kan fastsattes krav om forudglende underretning, som udover de
interventioner, som utvivlsomt m3 betragtes som stette, ogsd dakker
andre interventioner, der indebarer en reel mulighed for subsidiering,
men ikke nedvendigvis i alle tilfelde. Kommissionen vil ogsd foretage
en nyvurdering af sine retningslinjer for vurderingen af, hvorvidt
statsstotten er forenelig med Traktaten, med henblik pd at tilpasse dem
til de nuvarende forhold i sektoren og samtidig sikre, at de fortsat er
i overensstemmelse med Kommissionens strategi pd andre omrdder. Et af
hovedformdlene med de sidstnavnte overvejelser skal vazre at give de
nationale og lokale myndigheder s3 klart et billede som muligt af,
hvilke muligheder der er for interventioner inden for rammerne af
artikel 92.

Et andet spergsmdl, som ligger uden for problemstillingen omkring
fzllesskabsreglerne for national og lokal stette, er sporgsmilet om
fallesskabsforanstaltninger med henblik pd at stette tilpasningen og
udviklingen af bestemte transportsektorer, hvilket ofte omtales som
"positive foranstaltninger".

P4 sofartsomrddet er der behov for yderligere foranstaltninger for at
lose det fortsatte problem omkring udhuling af EF's fllder. Nationale
initiativer har hidtil ikke givet nogen lesning pd problemet, som nu
truer overlevelsesmulighederne for EF's sgfartsindustri som helhed. Der
er brug for en koordineret strategi, som omfatter en yderligere
udbygning af det foreslidede EUROS-register samt foranstaltninger til at
sikre, at EF's redere ikke stilles konkurrencemzssigt ringere, fordi
myndighederne i de stater, der tilbyder bekvemmelighedsflag, ikke
hadndhaver de vedtagne standarder. Dette spergsmidl er narmere omhandlet
i afsnittet om sikkerhed i det felgende. Man vil ogsd undersege
mulighederne for at udvikle kystfart i forbindelse med et liberaliseret
indre marked og dets udvidelse til ogsd at omfatte Det Europaiske
@konomiske Samarbejdsomrdde samt @st- og Centraleuropa. Sefartsindu-
striens Forum betragter dette som et af de vigtigste emner, der skal
behandles.
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354. For sd& vidt angdr sejlads pd indre vandveje skal den oplagningsord-
ning, der skal bidrage til at lese problemet omkring overkapacitet,
tages op til fornyet vurdering med henblik pd den fortsatte
modernisering af EF's flAdde, og der vil blive foresldet yderligere
foranstaltninger for at steotte flddens tilpasning til behovene p&
fxllesskabsmarkedet og &bning af kanalnettet mod est.

355. Vejtransportindustrien i visse medlemsstater stdr over for store
tilpasningsproblemer i relation til konkurrencen pd et EF-dakkende
marked, specielt de steder, hvor mange meget smd virksomheder har varet
i stand til at overleve pd beskyttede nationale eller endog lokale
markeder. Tilpasningsprocessen md styres, hvis man vil undgd edelzg-
gende kriser. For at stette denne tilpasningsproces m& vilkirene for
adgang til transporterhvervet samt reglerne for kontrol med opfyldelse
af betingelserne for licensudstedelse og for afprevning af bilers
kereegenskaber tages op til fornyet vurdering. Formdlet skal vare at
vurdere, hvorvidt der er behov for at tilpasse fallesskabsreglerne for
at bisti med den nedvendige omstrukturering og modernisering af indu-
strien og samtidig sikre en rimelig konkurrence mellem virksomhederne.
I denne forbindelse vil man specielt undersege mulighederne for
kvalitetsgaranti pd grundlag af internationale standarder sdsom ISO
9000. Det kan fore til en leosning, som er specielt attraktiv set ud fra
et subsidiaritetssynspunkt, fordi den mindsker behovet bdde for
detaljerede regler pd fallesskabsplan eller nationalt plan og for en
besvarlig kontrol i de enkelte tilfalde.

356. I relation til kombineret transport vil man overveje mulighederne for
en gunstig skattemassig behandling af keretejer, der overholder hoje
sikkerhedsmessige og miljemessige krav, og som anvendes til kombinerede
transportoperationer. Der skal fastsattes retningslinjer for stette med
det formdl at gere transportvirksomhederne interesserede i kombineret
transport, specielt investeringsstette. Desuden skal der fremlzgges
forslag med henblik pd at lette samarbejdet mellem transportvirksom-
heder, der deltager i kombinerede transportoperationer, under hensyn-
tagen til den seneste udvikling i samarbejdet pd jernbanetransportom-
rddet p& grundlag af direktiv 91/440/@EF. Endelig betyder det faktum,
at der ikke eksisterer noget fzlles ansvar i forbindelse med kombine-
rede transportoperationer, at man md finde ud af, hvilke initiativer
der bor trzffes i sd henseende pd fzllesskabsplan, idet der dog vil
blive taget hensyn til det arbejde, der foregldr i relevante interna-
tionale organisationer.

357. sSom et sidste punkt ber der traffes foranstaltninger til at forbedre
informationsformidlingen omkring den mdde, hvorpd det indre transport-
marked fungerer. Det eksisterende statistiske system skal styrkes og
udvides til at omfatte nye omrdder, for hvilke der forelebig ikke
foreligger EF-dazkkende data. Der ber i denne sammenhzng traffes
beslutning om, hvorvidt den nuvarende "midlertidige" ordning for tilsyn
med markederne skal viderefores.

V.l.b. TERNISK HARMONISERING

358. Teknisk harmonisering er afgerende bdde for fjernelsen af konkurrence-
forvridninger og for EF's kombinerede transportsystemers driftskompa-
tibilitet.
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359. For sd vidt angdr indlandstransport bliver de vigtigste opgaver at
forbedre de tekniske standarder for fartejer pd de indre vandveje og
standardisere hejhastighedstognettene med henblik pd at gore dem mere
driftskompatible.

360. Inden for civil luftfart vil man fortsatte den tekniske harmonisering,
idet man vil fokusere pd standardisering af ATC/ATM-udstyret og
-procedurerne. Desuden skal der vedtages fallesskabsregler baseret pi
nye "Fzlles Luftfartskrav" (JAR).

361. Inden for sefarten ger nedvendigheden af at harmonisere driften af
"Vessel Trafic Services"-systemerne (VTS) en fazllesskabsindsats bide
pdkravet og berettiget. Desuden ber EF bidrage til at udvikle
elektroniske dataudvekslingssystemer (EDI) for havne, som er i
overensstemmelse med fazllesskabsdirektiverne om krav om meddelelses-
pligt for skibe, der fragter gods til og fra EF-havne.

362. Endelig skal der i forbindelse med bestrabelserne pi at fremme

kombineret transport gennemferes teknisk harmonisering af lasteudstyr,
jernbaneudstyr, containere og terminaler.

V.l.c. FORSKNING OG UDVIKLING

363. Kommissionen vil foresld, at transporten kommer til at indtage en mere
fremtradende plads i det fjerde rammeprogram for forskning og udvik-
ling. Det skal bygge pd de erfaringer og de fremskridt, der allerede er
gjort i forbindelse med de forudgdende programmer, og det forudsatter
ligesom tidligere aktiv medvirken fra det private erhvervsliv, forsker-
kredse og endelige brugere.

364. Forsknings- og udviklingsaktiviteterne pd transportomrddet vil i forste
omgang blive koncentreret omkring udviklingen af et kombineret
transportsystem, der fokuserer p3d komplementariteten mellem de
forskellige transportformer; der skal udvikles scenarier for og
gennemfores analyser af transportsituationen i byomrdder, p& landet, p&
regionalt plan og pd transeuropaisk plan samt af de indbyrdes
relationer mellem menneskelige faktorer og teknologi. Der skal
udarbejdes standardmetoder til undersegelse af, i hvilket omfang de
forskellige transportformer er forenelige med EF's miljepolitik. Man
vil ogsd i sarlig grad vare opmarksom pd organisatoriske aspekter for
at sikre en effektiv ivarksazttelse af tekniske nyskabelser, bl.a. inden
for telematik, sdledes at det samlede resultat bliver en forbedring af
komplementariteten og effektiviteten i overensstemmelse med de krav,
der md stilles til et integreret transportsystem.

365. Denne strategi skal felges op med udvikling af teknologi for integre-
rede og optimale transportsystemer.
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366. Telematikteknologi skal sikre, at det kombinerede transportsystem
kommer til at fungere bedre, og at de forskellige transportformer kan
sammenkobles og er driftskompatible. Inden for de enkelte transport-
sektorer skal der forskes videre inden for telematik for at padvise
effektiviteten af lesninger baseret pd integrerede systemer og lese en
razkke specifikke problemer, f.eks. inden for flyveledelse. Der ber
arbejdes videre med avanceret teknologi pd dette omrdde, som i
@jeblikket er under udvikling inden for EF og i andre internationale
organisationer; formdlet skal vare at f& skabt et enkelt falles system.

367. Forskning i andre industriteknologier end telematikken vil fortsat vare
en vigtig faktor for ivarkszttelsen af de forskellige elementer i
princippet om "bazredygtig mobilitet". Den skal omfatte keretojer,
herunder motorer, materialer og design, samt infrastruktur, bytrans-
portsystemer, transportsystemer i landdistrikter og transeurop=ziske
transportsystemer og de ekonomiske og ergonomiske aspekter af disse
delemner.

V.l.d. TRANSEUROPEISKE NET

368. Fa=llesskabsindsatsen pd dette omradde er centreret omkring den strate-
giske definition af netvarkskonceptet for hver enkelt transportform.
Dette gores ved at fastlagge de nedvendige retningslinjer for udviklin-
gen pd lang sigt og i disse retningslinjer at indarbejde krav og
standarder vedrorende pan-europziske systemer, som omfatter landene i
Central- og @steuropa og E@S.

369. De eksisterende netvarksretningslinjer vil blive yderligere udbygget og
suppleret. Man vil is@r vzre opmarksom pd de miljemzssige aspekter af
vejnettet samt pd behovet for eget mobilitet til gavn for EF's perifert
beliggende og mere isolerede regioner. Retningslinjerne for vejnettet
vil snarest muligt blive udvidet til ogsd at omfatte anvendelsen af
telematikteknologier til forbedring af nettets forvaltning. Aktivite-
terne vedrerende nettet af indre vandveje vil blive centreret omkring
en vurdering af de forskellige trafikkorridorers markedspotentiel og pd
forundersegelser til prioriterede projekter. Der skal arbejdes videre
med at udvikle centrale forbindelsesled mellem hejhastighedstognettene,
specielt med henblik pad en bedre sammenkobling og driftskompatibilitet
bdde inden for hejhastighedssystemet og i forhold til konventionelle
tog og andre transportformer. Der skal ivarksattes en rakke pilotpro-
jekter for at fa etableret de centrale forbindelsesled inden for det
kombinerede transportnet, og disse kommer ogsd til at omfatte
setransport.

370. systemet skal suppleres med netvarksretningslinjer for andre transport-
former og -sektorer. Der skal udarbejdes forslag til retningslinjer for
det konventionelle jernbanesystem, omfattende forbindelsesled til
hejhastighedstognettet og nettene for kombineret transport, s& de
kommer til at udgere et integreret basisjernbanesystem. I setransport-
sektoren skal der sazttes ind pd to fronter. For det forste skal der
udarbejdes en klar definition af havnenes rolle som knudepunkter i
nettet. For det andet skal der findes en razkke setransportkorridorer
som alternativer til landtransportkorridorerne, og disse skal sammen-
kobles med de kontinentale hovedtrafiklinjer for at gere hele systemet
mere effektivt. Begge former for foranstaltninger skal indgd i et
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forslag om retningslinjer for havnene. Parallelt med arbejdet omkring
teknisk harmonisering skal der foreslds fallesskabsretningslinjer for
et VIs-netvark for sotransporten, hvori ogsd indgdr de sikkerhedsmzs-~
sige og miljemessige mdlsztninger. Udviklingen af seotransportnettet i
Middelhavet vil f& forste prioritet. Lufthavnene spiller ogsd en
afgerende rolle som knudepunkter i EF's transportsystem. Problemet
omkring deres sammenkadning med landtransportformerne, bersringsflader
med bytransportsystemer og potentiel kapacitet til at kunne imedekomme
den forventede vakst i transportbehovet skal indgd i retningslinjer for
lufthavnsnettet. Desuden vil EF forelzgge retningslinjer for udvikling
af et enkelt fzlles ATM/ATC-system for Europa. Det skal ske inden for
passende rammer og i nart samarbejde med de bersrte internationale
organisationer og nationale myndigheder.

Behovet for at indfere kombinerede transportalternativer pd personbe-
fordringsomrddet, som i @jeblikket er praget af privatbilisme og
lufttransport, giver grundlag for et nyt initiativ. Udover de
eksisterende og fremtidige fazllesskabsnet er der mulighed for et
"borgernes transportnet" for kollektiv trafik, bestdende af en
sammenkadning af fly-, bus- og jernbanesystemer og transportydelser
leveret af offentlige eller private transportvirksomheder. Brugerven-
lige informationssystemer og andre faciliteter sdsom fleksible
taxatjenester og kvalitetsstandarder vil gere et s&dant system endnu
bedre; formdlet med nettet skal vare at udvikle et kollektivt
trafiksystem af hej kvalitet og med en fallesskabsdimension.

Endelig skal der udarbejdes retningslinjer for EF's kombinerede
transportsystem som helhed, hvori skal integreres retningslinjerne for
de forskellige transportformer og -sektorer. Milet skal vare at sikre,
at de enkelte transportsektorer bidrager optimalt, kombineret med de
gvrige, til et effektivt og sikkert transportsystem, der opfylder EF's
midlsatninger pd miljeomridet.

n
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SIKKERHED MED HENBLIK PA BESKYTTELSE AF SAVEL BRUGERE SOM IKKE-BRUGERE

I relation til trafiksikkerheden pd vejene overvejer Kommissionen at
vedtage et program baseret pd prioriterede foranstaltninger vedrerende
ferdselskultur og bilistadfard, tekniske standarder for keretejer samt
sikkerhedens infrastrukturmessige aspekter. I betragtning af de store
forskelle mellem medlemsstaterne med hensyn til biltrafiksikkerheden
bliver den vigtigste opgave at fremme udvekslingen af informationer og
erfaringer og oprette en EF-databank. EF's strateqgi vil ikke kun vare
baseret pd lovgivning. Andre ikke-bindende instrumenter kan udmarket
bidrage til at opfylde mAlsztningen om oget trafiksikkerhed.

I forbindelse med bestrzbelserne p3 at pdvirke bilisternes adfard vil
foranstaltninger til stette for bilistoplysningsprogrammer pd nationalt
og lokalt plan blive prioriteret hejest. Det grundlaggende mdl er at
fremme en mindre agressiv adferd i trafikken ved at trazkke pd erfarin-
ger fra'hele EF. Det lovgivningsmassige arbejde kommer til at dreje sig
om grundlzggende fardselsregler og skiltning. I relation til keretosjer-~
nes sikkerhed skal der vedtages foranstaltninger med henblik p&d at
forbedre passiv og aktiv sikkerhed via forskning og udvikling,
konstruktionsstandarder og afprevning af kereegenskaber og vejgreb. Med
hensyn til infrastrukturen kan EF komme til at spille en rolle gennem
udvikling af standarder og udbredelse af de mest hensigtsmessige
metoder i forbindelse med det transeuropaziske vejnet samt gennem mere
generelle anbefalinger vedrerende design, konstruktion og vedligehol-
delse af veje.

EF's indsats pd flyvesikkerhedsomrddet m3 baseres p3 det arbejde, der
finder sted i de relevante internationale organisationer sdsom ICAO,
ECAC, JAA og Eurocontrol. Derved bliver EF i stand til at viderefore
den tekniske harmonisering pd grundlag af nye "Fzlles Luftfartskrav",
som er fastsat af.JAA, og udvikle et enkelt falles ATM-system for
Europa i nert samarbejde med Eurocontrol og ECAC. Den nuvarende
forskning i ATM, der foregldr i forbindelse med EURET-, ATLAS, FANSTIC-
og GAAS-projekterne, kan ogsd bidrage hertil.

De prioriterede aktioner omfatter ogsd falles forskrifter med hensyn
til udstedelse af certifikater til cockpit-besztningsmedlemmer samt
eventuelt ogsd til andre personalekategorier sdsom flymekanikere og
flyveledere.

Endelig vil Kommissionen forsege at forbedre datakvaliteten og
dataindsamlingsmetoderne gennem fzllesskabsregler om obligatorisk
indberetning af flyvehandelser, fortrolige indberetningssystemer og
efterforskning af flyulykker.

EF's indsats inden for sikkerheden til ses skal omfatte en styrkelse af
IMO's arbejde og regler, idet vasentlige eksisterende IMO-resolutioner
skal geres bindende, og der skal fastsattes regler for en mere systema-
tisk ivarksattelse af fremtidige vigtige IMO-resolutioner i EF. Om
nedvendigt skal der udarbejdes yderligere direktiver eller standarder
for at undgd, at der udvikles forskellige sikkerhedsniveauer inden €or
EF. Der kan ogsd forventes forslag fra Kommissionen til en forbedret og
mere effektiv koordinering af medlemsstaternes deltagelse i IMO.
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Det eksisterende "Memorandum of Understanding on Port State Control"
vil blive gjort mere effektivt ved hjzlp af bindende regler om inspek-
tion af skibe, der efter de internationale regler udger en sikkerheds-
messig eller miljemessig risiko, samt harmoniserede kriterier for
tilbageholdelse af skibe. Der vil blive stillet forslag om etablering
af et ensartet retsgrundlag for hdndhavelse af internationalt vedtagne
regler, som skal galde for alle skibe i sejlads til og fra europaziske
havne, sdfremt der ikke i forvejen findes et internationalt retsgrund-
lag.

Der vil blive foresldet rammedirektiver om de grundlazggende sikkerheds-
krav; disse direktiver skal indeholde retningslinjer for en ensartet
iverksazttelse inden for EF, og de skal dazkke skibe, der ikke er omfat-
tet af gazldende konventioner, som f.eks. passagerskibe i indenlandsk
sejlads, fragtskibe op til en vis tonnage, mindre fiskerfartejer og
lystbdde. Kommissionen vil i sine forslag i videst muligt omfang tage
hensyn til internationalt vedtagne sikkerhedsprincipper og nationale
sikkerhedsregler.

Med hensyn til transport af farligt gods vil man fokusere pd behovet
for mere ensartede regler for placering af ansvaret i tilfazlde af
ulykker. Der vil blive stillet forslag om harmoniseringsforanstalt-
ninger vedrerende klassificering, m@rkning og emballering af farligt
gods for samtlige transportformer.

MILJO

Ud over de under punkt V.1l og V.2 navnte foranstaltninger kraver
beskyttelsen af miljwet ensartede standarder pd fazllesskabsplan for
emissioner af luftforurenende stoffer, energiforbrug og stejemissioner
for de forskellige transportmidler. Ny lovgivning og streng handhavelse
af de tekniske direktiver om syn og vedligeholdelse af kogretojer med
henblik p& beskyttelse af miljeet er en forudsatning for at opnd de
reduktioner af emissionerne, som er mulige med den nuvarende teknologi.
Eksisterende fallesskabslovgivning pd dette omrdde md& ajourferes og
skaerpes.

Med hensyn til den stejforurening, som generer befolkningen i og
omkring lufthavne, md det sikres, at omrdderne omkring lufthavnene er
tilstrazkkeligt beskyttet imod en forosgelse af stejniveauet som folge af
vaeksten i flytrafikken, og at der ikke tillades nye stejfolsomme
aktiviteter i narheden af lufthavne. EF's indsats pd dette omrdde
centreres omkring udarbejdelse af en standardmetode til at beregne
stejeksponeringsniveauer og standardstejeksponeringsindekstal, indfe-
relse af lebende stejmdling, regler for arealanvendelsen samt stejzoner
omkring lufthavne. Der md i forbindelse med disse foranstaltninger
tages hensyn til de sarlige forhold omkring de enkelte lufthavne. EF's
indsats i relation til de enkelte flys pdvirkning af miljeet skal
omfatte regler indeholdende maksimumgraznser for mest stejforurenende og
mest NOx-forurenende flytyper. EF vil i den forbindelse tage hensyn til
det arbejde, der udferes i de relevante internationale organisationer,
sdsom ICAO og ECAC.

strategisk evaluering af de miljemzssige konsekvenser bliver en
integreret del af beslutningsprocessen i relation til transportinfra-
strukturpolitikker og -programmer og vil f& betydning for investerings-
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beslutninger vedrerende individuelle projekter. For at skabe ensartede
vilkdr for investeringer i transportinfrastruktur ber EF anbefale en
standardmetode til gennemforelse af cost-benefit-analyser, som ogsi
omfatter indregning af eksterne omkostninger, ogs& selv om den
pdgzldende infrastruktur ikke indgar i et transeuropzisk net.

SOCIAL BESKYTTELSE

Transportpolitikkens bestemmelser pad det sociale omrdde skal fastsaztte
kriterier for adgangen til visse erhverv og til uddannelse, tilstrabe
at forbedre leve- og arbejdsvilkdrene, beskytte og fremme beskzftigel-
sen for transportarbejdere og understette dialogen mellem arbejdsmarke-
dets parter samt de kollektive forhandlinger.

Kommissionen har til hensigt at sikre, at arbejdsmarkedets parter
inddrages i fuldt omfang i udarbejdelsen af de foranstaltninger, der
har sociale implikationer. I de tilfzlde, hvor en dialog mellem
parterne ferer til lesninger baseret pd kollektive overenskomster, er
indgreb fra EF's side enten overfledige eller md i givet fald baseres
pd de overenskomstmassige resultater.

Yderligere indgreb fra EF's side skal tage sigte pd at skarpe kravene
og betingelserne for adgang til transporterhverv og uddannelse bdde for
at forbedre sikkerheden og for at muliggere den nedvendige tilpasning
af transportsektorerne til det indre marked. Selve strukturen i
vejtransportsektoren kraver en yderligere skarpelse af de eksisterende
regler om adgangen til erhvervet. Der skal opstilles fazlles uddannel-
sesspecifikationer for bestemte erhverv inden for civil luftfart (som
navnt ovenfor under punkt V.2.). Kommissionen vil fremlagge et forslag
om ensartede kritqfier for udstedelse af skibsferercertifikater til
fartejer pd indre vandveje og undersege, hvorvidt der skal foresléis
regler om minimumskrav til uddannelse og trzning af skibsofficerer og
kaptajner.

Fremtidige fxzllesskabsinitiativer vedrerende arbejdstider, driftstider
o0.lign. er begrundet i sociale hensyn, sikkerhedsmassige hensyn og
ensket om at afskaffe konkurrenceforvridning. Men sidanne regler md
tilpasses de forskelligartede lovgivningsmassige forhold, der ger sig
geldende for de forskellige transportformer. I vejsektoren er det i hej
grad pdkrzvet at fad @ndret fellesskabsreglerne om keretider og hvile-
perioder. EF vil for at f8 disse regler h&ndhazvet mere effektivt
tilstrzbe en forenkling og en teknisk modernisering af det nuvarende
system gennem udvikling af moderne digitalregistreringsudstyr som et
alternativ til fartskriverne; desuden vil man pd anden madde forsege at
udbrede de bedste metoder til samtlige medlemsstater. EF vil derefter
undersege, hvordan spergsmdlet om arbejdstid skal gribes an. For sa
vidt angdr indre vandveje findes der allerede regler om bemanding og
arbejdstider for sejlads pd Rhinen. Kommissionen har til hensigt at
foresld lignende regler for resten af de indre vandveje i EF. Kommis-
sionen skal vurdere, hvorvidt der er behov for regler - og i givet fald
hvilke regler - inden for jernbanetransport, setransport og civil
luftfart; det skal ske i nzrt samrdd med alle bererte organisationer og
i fuld overensstemmelse med den markedspolitiske udvikling i de
pidgzldende sektorer.
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Beskyttelse og fremme af beskazftigelsen for transportarbejdere vil
fortsat vare mdlet for EF's forslag vedrerende "positive foranstaltnin-
ger" for visse felsomme transportindustrier. En yderligere udbygning af
det foresldede EUROS-register og positive foranstaltninger for sejlads
pd de indre vandveje skal bidrage til at fremme beskaftigelsen pd disse
omréader.

I tilknytning til initiativerne med henblik pd at beskytte og fremme
arbejdstagernes interesser vil den sociale dimension af den fazlles
transportpolitik ogsd komme til at omfatte foranstaltninger til fordel
for bevagelseshzmmede transportbrugere. EF vil deltage i et samarbeijde
om informationsprogrammer og om nedvendigt stille forslag om minimums-
forskrifter for forbedrede adgangsforhold.

EKSTERNE RELATIONER

Med gennemfegrelsen af det indre marked og oprettelsen af E@sS, den
fortsatte vakst i international godstransport og personbefordring og
demokratiseringsprocessen i Central- og @steuropa er det nedvendigt at
styrke den fazlles transportpolitiks eksterne dimension.

Der foreslds nu en tredelt strategi baseret pd en gradvis &ndring over
en given periode af eksisterende bilaterale aftaler, sdledes at de
kommer til at passe ind i EF's aftaler og procedurer; desuden skal der
udvikles en samlet model for oprettelse og drift af transportsystemer i
hele Europa, herunder ogsd landene i E@S og @st- og Centraleuropa, og
endelig skal EF's rolle i de relevante internationale organisationer
styrkes.

Med hensyn til @ndringen af eksisterende bilaterale aftaler mellem
medlemsstater og tredjelande vil Kommissionen forelagge Radet forslag
vedragrende segtransport og indlandstransport. I visse tilfazlde kan det
vare nedvendigt for EF at finde andre lesninger end bilaterale arrange-
menter med EF som den ene part og i stedet overveje udvikling af et
system med multilaterale forhandlinger med grupper af lande.

Det er vigtigt at fortsatte udbygningen af transportnet, der dakker
hele Europa, og skabe oget integration pd det samlede europziske
transportmarked, slledes som det ogsd blev understreget i Prag-erkla-
ringen, der blev vedtaget af den pan-europaiske transportkonference i
1991. De skridt, der allerede er taget i denne retning, md nu suppleres
med andre foranstaltninger, specielt med henblik pd at inddrage SNG og
de nye selvstandige Balkan-stater.

EF's deltagelse i internationale organisationer ber tages op til
nyvurdering med henblik pd at sikre, at det kan deltage sd effektivt
som muligt i forhandlinger om emner, der henherer under EF's kompeten-
ce. EF's muligheder for at blive medlem af internationale organisatio-
ner ber underseges narmere. Samtidig ber man benytte lejligheden til at
tage funktionerne og arbejdsopgaverne for de forskellige organisatio-
ner, der beskaftiger sig med transportspergsmdl, op til fornyet
vurdering; her tankes specielt pd de europziske organisationer;
formdlet skal vere at opnd den mest effektive fordeling af ansvarsom-
radderne.
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TABLE !
EC~froight lransport
Thousand Million tonne-kilometres(1)
Rail Road Inl .Water—| Pipelines Total
ways
1870 207 377(2) 101 60 745
1975 177 459(2) a5 €9 800
1980 194 581(3) 104 80 959
1985 181 634(4) a5 61 971
1989 181 784(4) 104 G2 1131
1990 176 797(5) 105 63 1141
(1) EUR-12
Source ECMT
(2) without P, IRL
(3) without GR
(4) without P
(5) without P, GR, IRL
Average Annual Growth Rates
Rail Road Inl .Water—| Pipelines Total
ways
1970-1975 -3.1% +4.0% -1.2% +1.0% +1.3%
1975-1980 +1.8% +4.8% +1.8% +1.0% +3.7%
1980-1985 -1.2% +1.1% -1.3% -5.3% +0.2%
1985-1989 -0.1% +6.7% +1.7% +0.4% +3.9%
1989-1990 -2.7% +1.7% +1.0% +1.6% +0.9%
Modal Shares
Rail Road ini .Water-| Pipelines Total
ways
1970 27 .8% 50.6X 13.6% 8.0% 100%
1975 22.1% 57 .4% 11.9% 8.6% 100X
1980 20.2% 60.6X 10.8% 8.4% 100X
1985 18.6% 65.3% 9.8% 6.3% 100%
1989 16.0% 69.3%X 9.2% 5.5% 100%
1990 15. 4% 69.9% 9.2% 5.5% 100%
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TABLE
tC-Passenger Transport
Thousand Million Passenger-kitometres(1)
Rail Buses and Private Air(2) Total
Coaches Cars
1970 182 214(3) 13390(3) 41 1827
1975 200 249(3) 1701(3) 66 2216
1980 209 278(3) 2033(3) g2 2612
1985 218 284(3) 2200(3) 138 2840
1989 231 302(4) 2685(4) 180 3398
1990 231 313(5) 2776(4) 196 3516
(1) EUR-12
Source ECMT
(2) estimates; traffic departing and landing inside EC only
(3) without L, IRL
(4) without L, (RL, GR
{5) without B, GR, IRL, L
Average Annual Growth Rates
Railt Buses and Private Air Total
Coaches Cars
1970-1975 +1.9% +3.1% +4.1% +10.0% +3.9%
1975-1980 +0.8% +2.2% +3.6% +6.9% +3.3%
1980-1985 +0.8% +0. 4% +1.6% +8.4% +1.7%
1985-1989 +1.4% +1.6X +5.1X +6.9% +4.6%
1989-1990 +0.5% +3.7% +3.4% +8.9% +3.4%
Modal Shares
Rail Buses and Private Air
Coaches Cars
1970 10.0% 11.7% 76.1% 2.2%
1975 9.0% 11.2X 76.8% 3.0%
1980 8.0X 10.6% 77.8% 3.5%
1985 7.7% 10.0% 77.5% 4.9%
1989 6.8% 8.9% 79.0% 5.3%
1890 6.6% 8.9% 79.0% 5.6%
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BILAG IIX

PRIORITEREDE EMNER FOR DEN FELLES TRANSPORTPOLITIK

HOVEDOMRADER :

1) UDVIKLING OG INTEGRERING AF EF'S TRANSPORTSYSTEMER
l.a. Den okonomiske og lovgivningsmazssige ramme
1.b. Teknisk harmonisering
l.c. Udvikling af net

1.d. Forskning og udvikling

2) SIKKERHEDEN PA TRANSPORTOMRADET
3) MILJ@BESKYTTELSE
4) SOCIAL BESKYTTELSE

5) EKSTERNE RELATIONER



1.b.

1.d.

P2

UDVIKLING OG INTEGRERING AF EF'S TRANSPORTSYSTEM
Den skonomiske og lovgivningsmessige ramme

Dzkning af infrastrukturomkostninger og eksterne omkostninger,
herunder brug af fiskale incitamenter og et territorialbaseret
afgiftssystem for tunge lastvogne gazldende for hele EF.

Afskaffelse af restriktioner for udlejning af lastvogne og busser i
andre medlemsstater og transportydelser for egen regning
(opfelgning af forordning 881/92).

Positive foranstaltninger med henblik pd udvikling af de indre
vandveije.

Styrkelse af EUROS-forslagene samt positive foranstaltninger for og
fremme af kystfart.

Fortegnelse over statssteotte, kriterier for wvurdering af
statsstotte og pligt til at underrette om stetteforanstaltninger.

Indforelse af statistiske systemer for godstransport til ses og
vejtrafikulykker.

Ret til fri udveksling af internationale tjenesteydelser i
taxasektoren.

Teknisk harmonisering

Teknisk harmonisering for fartejer pd indre vandveje, keretojer,
kombineret transport og jernbaner, specielt hejhastighedstogs
netdriftskompatibilitet.

vurdering af de okonomiske, infrastrukturmassige og sikkerheds-
messige konsekvenser af, at containere bliver stadig sterre;
harmonisering af lasteenheder (veksellad og containere).

Sstandardisering af Air Traffic control-udstyr (ATC), udvikling af

Vessel Traffic Systems (VTS) og elektroniske dataudvekslings-
systemer (EDI) til havne.

Forskning og udvikling

Udarbejdelse af en sammenhzngende transportrelateret F&U-strategi i
det fjerde rammeprogram.

Fortsat forskning i trafikregulering, logistik og efterspergsel
efter alle transportformer samt i transporten set i sammenhang
med miljeet.

Etablering af et praktisk samarbejde med andre europziske F&U-

organisationer pd transportomrddet, specielt EUREKA, Eurocontrol,
COST og OECD.

Udvikling af net

Rammelovgivning, retningslinjer for konventionelle jernbaner, havne
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og lufthavne, Air Traffic Management (ATM) og Vessel Traffic
Management (VTM) samt foranstaltninger med henblik péd
systemintegration og kombineret transport.

Anvendelse af telematikken inden for de allerede foresldede
retningslinjer, specielt inden for vejtransport.

Retningslinjer for et "borgernes transportnet", baseret pa
kombineret passagertransport.

Fastszttelse af grundlzggende principper for, hvordan EF kan
bidrage til transportnetinfrastrukturen i tredjelande (specielt i
@st- og Centraleuropa).

SIKKERHED PA TRANSPORTOMRADET

Ivarksattelse af et vejtrafiksikkerhedsprogram omfattende
prioriterede aktioner inden for bilistopdragelse og -adfard,
koretejers sikkerhed og infrastruktur.

styrkelse af fxzllesskabslovgivningen om transport af farligt gods
ved nationale og internationale transportoperationer.

Fazllesskabsspecifikationer og operationelle procedurer baseret pa
Eurocontrol-standarder, systemer til obligatorisk indberetning af
flyvehendelser (MIR) samt efterforskning af flyulykker.

Ensartet anvendelse i EF af internationale regler om sikkerhed og
forebyggelse af forurening til seos. Skarpelse og effektiv
ha&ndhavelse af havnestaternes kontrol.

MILJOBESKYTTELSE

Revision og skazrpelse af de tekniske direktiver om keretejers
egenskaber i relation til miljeet (emissioner og stej).

Stotte til og fremme af sikker kollektiv transport og stette til
lokale initiativer til fordel for cyklister og fodgzngere med
henblik p& at forbedre bymiljeet.

Standardberegningsmetode for stojeksponering og standardindekstal,
regler om absolutte maksimumsgrznser for mest stejforurenende fly
(kapitel III) samt NOx-emissioner.

Udvikling af systemer til behandling af spildudledninger og
forebyggelse af forurening fra skibe.

SOCIAL BESKYTTELSE

Endrede regler for adgang til erhverv, uddannelse, keretosj og
hvileperioder inden for vejtransport.

Bemandingsregler og arbejdsvilkdr for fartejer pd de indre
vandveje.

Forbedret transport for bevagelseshzmmede, forskrifter vedresrende
adgangsforhold.



Fellesskabsregler vedrerende begrznsning af besztningers flyvetid
samt minimumsuddannelseskrav for visse erhverv inden for civil
luftfart.

Minimumskrav for skibsofficerers uddannelse og traning.

Arbejdstider i forskellige transportsektorer.

EKSTERNE RELATIONER

Forslag til og udeovelse af forhandlingsmandater med henblik pd
forhandling af aftaler med tredjelande.

Eksterne relationer pd setransportomrddet, herunder aktioner med
henblik p& at fjerne restriktioner pd markedet og etablere
forbindelser med tredjelande pd setransportomrddet.

Faglig bistand til central- og esteuropaziske lande og det tidligere

USSR, omfattende samarbejde omkring ATM/ATC.

Styrkelse af EF's deltagelse og status i internationale
organisationer, der beskaftiger sig med transport.

opfelgning af konklusionerne fra den ferste pan-europaiske
konference, der fandt sted i Prag (oktober 1991), og den baltiske
konference, der fandt sted i Szczecin (marts 1992).
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Foranstaltninger, der felger af den eksisterende lovgivning

Den eksisterende lovgivning indebarer ogsd en razkke yderligere
lovgivningsforanstaltninger: forbedringer med hensyn til adgangen til og
kvaliteten af informationer om, hvordan det indre transportmarked
fungerer, kriterier for yderligere liberalisering af jernbane-
transporten, naste fase 1 det oplagningsprogram, der skal nedbringe
overskudskapaciteten pd de indre vandveje, kriterier for og metoder til
evaluering af ekstremt hoje/lave flybilletpriser, yderligere
liberalisering af regelmzssig national personbefordring ad landevej med
omnibusser samt ordninger vedreorende sommertid.
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