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1. Vad anser du vara de huvudsakliga mdlséttningarna for den gemensamma
transportpolitiken under perioden fram till 20102

Ar 2001 antog kommissionen en vitbok med titeln "Den gemensamma transportpolitiken fram
till 2010: Végval infor framtiden”, som fick ett brett stod 1 Europaparlamentet. Under de senaste
fyra aren har flera atgérder vidtagits och en del av dessa har redan visat sig vara effektiva. En
betydande del av detta regelverk maéste innu inforlivas och en uppgift for den nya
kommissionen kommer att vara att 6vervaka att samtliga atgirder genomfors pa ett
korrekt sitt i alla medlemsstater. Jag kommer hiir att utnyttja hela min politiska tyngd,
bade genom dialog och, om det visar sig vara nddvandigt, med sanktioner vid overtridelser,
eftersom detta dr ett villkor for likabehandling mellan medlemsstaterna. Det hir &r ett av de
omraden som jag kommer att prioritera. Jag lagger lika stor vikt vid en effektiv tillimpning av
existerande bestimmelser som vid antagandet av nya bestimmelser.

Transportsektorn tampas dock fortsittningsvis med problem som kriver en intensifiering av de
anstrangningar som redan gjorts inom flera omrdden. Jag vill sérskilt betona foljande fem viktiga
atgérder:

o Det forsta mélet: starka och trovirdiga atgirder for en hillbar utveckling. For detta
krévs ett antagande av en gemenskapsram for prisséttning av infrastrukturer som bittre 4n
idag avspeglar de kostnader som dsamkas samhéllet. Till att borja med kommer jag att gora
mitt yttersta for att fa godként kommissionens forslag fran 2003 om éndring av direktivet
om det europeiska skattemirket (Eurovignette) som géller avgifter for tunga lastfordon. En
hallbar utveckling kriaver ocksa nya atgarder for att gora havstransporter och transporter pé
inre vattenvigar mera attraktiva. Slutligen dr det nddvéndigt att fundera pa atgérder som
kunde minska trafikstockningar och fororeningar i stiader, vilka star for 40 procent av
koldioxidutsldppen for végtransporter.
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o Det andra malet: att stirka passagerares rittigheter och garantera att passagerare till fullo
kan dra nytta av de fordelar som ett ppnande av marknaderna medfor. Allmént taget
kommer jag att hélla i minnet att transporter dr den enda formen av ekonomisk verksamhet
som var och en av oss dagligen utdvar. Jag vill att passagerarna skall behandlas som kunder
och inte som anviandare som saknar alternativ.

Dérfor méste de forsta antagna gemenskapsbestdmmelserna for luftfartssektorn utokas,
exempelvis genom att forbattra rittigheterna for personer med nedsatt rorlighet eller genom att
gora det mdjligt for passagerarna att 4 vetskap om vilket flygbolag de i sjdlva verket anlitar.
Kommissionen foreslog i borjan av 2004 atgarder inom jarnvagssektorn, vilka parlamentet och
radet nu skall begrunda. Inom sjofartssektorn finns det visserligen vissa bestimmelser, men
dessa bor forstirkas. Slutligen bor man lagga fram normer som stravar efter att forbéttra
busspassagerares rattigheter, eftersom busstransporterna for ndrvarande okar kraftigt.

o Det tredje mélet: att utveckla en global strategi for sikerhet och trygghet inom
transportsektorn. De forsta framstegen géllande sékerheten till sjoss och 1 luften maste
stirkas och utvidgas till att omfatta Gvriga transportsektorer. Inom omradet for siakerhet vill
jag gradvis stirka gemenskapsbyrdernas befogenheter, komplettera
gemenskapslagstiftningen i de fall det &r nodvéndigt samt Gvervaka att denna tillimpas pa
samma sétt i alla medlemsstater.

Allt méste ocksa goras for att forbéttra trafiksékerheten i syfte att minska antalet trafikoffer.

o Det fjarde malet: att forverkliga ett paneuropeiskt nitverk for infrastruktur. Den
summa pa 20 miljarder euro som foreslds inom ramen for budgetplanen for 20072013 &r
absolut nddvindig for att man skall kunna genomfora de trettio prioriterade projekt som
identifierades 2004. Nya foreskrifter bor ocksa utarbetas for att framja partnerskap mellan
den offentliga och den privata sektorn. Slutligen bor EU utveckla sina forbindelser med de
nya grannlédnderna, dvs. Ryssland, Ukraina, Balkan och ldnderna i Medelhavsomradet.

Jag sdger klart och tydligt att gemenskapens transportpolitik maiste, i storre utstrickning in
hittills, prioriteras i EU:s budget.

o Det femte mélet: att utveckla den externa dimensionen av transportpolitiken. EU bor bli
fullvirdig medlem i en rad internationella organisationer, ndrmare bestdmt Internationella
sjofartsorganisationen och Internationella civila luftfartsorganisationen. Det dr ocksé
nddvindigt att frimja forbindelserna med tredjeldnder, ndrmare bestimt genom att inleda
samarbete med det utvidgade EU:s nya grannldnder och genom att inga luftfartsavtal med
EU:s viktigaste partner. Sddana avtal dr nddvéandiga bade for att klarligga EU:s forbindelser
med tredjeldnder och for att {4 det europeiska luftrummet att fungera. For mig hor ingdendet
av dessa avtal till en av huvudprioriteringarna nir det géller att skapa ett gemensamt
europeiskt luftrum.
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2. Isinvithok ”Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Viigval
infor framtiden” har kommissionen beskrivit Europeiska rddets strategi for
att “bryta sambandet” mellan den ekonomiska tillviixten och tillvixten ay
transporterna. Hur skulle du bedéoma denna strategi och de framsteg som
gjorts mot detta mdl? Vilka delar av denna strategi anser du vara ay storst
betydelse satillvida att de bor prioriteras under de kommande daren? Vilken
strategi tinker du tillimpa for att uppmuntra en dvergdng till transporter
med jirnyig och sjofart och for att frimja en spridning ay béista praxis ndr
det giller att minska trafikflodena?

Rorlighet ar en réttighet och de unga generationerna kan inte forsta att denna réttighet skulle
kunna ifragasittas. I en global ekonomi dr det verkliga problemet att undvika eller avhjélpa de
negativa foljder som en véxande transportsektor medfor for miljon samt att undvika
trafikstockningar. Tillvéxten inom transportsektorn maste behérskas. For att lyckas med detta
kommer jag att prioritera dels aterstdllandet av jimvikten mellan olika transportformer, dels
strdvan efter en storre effektivitet inom varje transportform. Jag gor dock en atskillnad mellan
transporter av passagerare och varutransporter.

Sedan ndgra ar tillbaka gor man inte ldngre en koppling mellan utvecklingen av
bruttonationalprodukten och persontransporter pa viagar. Att sa ar fallet beror 1 synnerhet pa en
gradvis stabilisering av personbilsparken, men ocksé pé utvecklingen av transportformer som
utgor alternativ till viagtransporter, exempelvis hoghastighetstigen. Genom utvecklandet av ett
transeuropeiskt natverk har Europeiska unionen pa ett betydande sitt bidragit till detta positiva
resultat och bor ocksé fortsitta att gora det.

Utvecklingen av varutransporter dr diremot mera oroande. Volymen av varor som transporteras
landvédgen kan komma att 6ka med 70 procent fram till 2020. P& detta omrade har man endast
uppnétt blygsamma resultat i aterstillandet av jamvikten mellan transportformerna. Allt miste
goras for att utveckla och utnyttja den potential som finns i transporter via jarnvag, narsjéfart och
inre vattenvigar. Jag kommer regelbundet att utvéirdera hur effektiva de atgérder som vidtagits
under de senaste aren varit, till exempel atgarder for att 6ppna jarnvagssektorn for konkurrens
eller for att frimja “hoghastighetsvattenvégar”. Jag kommer vidare att foresla dtgarder som kravs
for att forbattra kvaliteten pa utbudet av transportformer som utgdr alternativ till vigtransporter
(jfr svaren till fragorna 6,8 och 10 nedan).

En anpassad prissattningspolitik utgor ett sardeles viktigt verktyg for att framja ett bittre
utnyttjande av infrastrukturerna i syfte att generera inkomster som sedan skall anvéndas for att
forverkliga korsfinansiering mellan transportformerna, i synnerhet till forman for
jarnvigstransporter. Andringen av direktivet om det europeiska skattemérket (Eurovignette) som
giller avgifter for tunga lastfordon &r en forsta nodvindig etapp i1 detta hinseende. Jag vill
genomfora denna dndring om detta inte redan har gjorts nér jag tilltrader.

Ett aterstdllande av jamvikten mellan transportformerna kan kréva nya atgirder inom
sjofartssektorn och sektorn for transporter pé inre vattenvigar, vilka har som mal att
forbattra dels den europeiska industrins konkurrenskraft, dels sédkerheten till sjoss, sérskilt genom
en effektiv bekdmpning av bekvdmlighetsflagg.

DV\539141SV.doc 3/17 PE 348.073

SV



SV

Men om man vill undvika trafikstockningar, onddig trafik och gora trafiken mer flytande, ar det
ockséd nodvéndigt att i hogre grad virdera teknisk innovation.

Detta maste vara ett prioriterat omrade inom forskningen och jag vill arbeta med denna friaga
tillsammans med mina kolleger med ansvar for industri och forskning. De applikationer som
kommer att utvecklas utgaende fran Galileo-programmet for att forbattra trafikstyrning och en
voluntaristisk politik for investeringar inom de transeuropeiska nitverken finns ockséd med bland
de atgirder som skall genomfo6ras. Likasa hoppas jag kunna konkretisera Sesam-projektet som
géller modernisering av lufttrafikstyrningen. Denna tekniska revolution anser jag vara nddvandig
for att gora trafiken sikrare och undvika forseningar, som dr negativa for bade passagerare och
miljon.

Atgirderna for spridning av bésta praxis, vilka for nirvarande genomfors inom ramen for
Civitas-programmet (urbana transporter) och Marco Polo-programmet (stdd till 6vergang till
transporter via jarnvag, inre vattenvagar och nérsjofart), kommer naturligtvis att vidareutvecklas
vid sidan av gemenskapens lagstiftningsatgirder.
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For att biittre balans skall kunna dstadkommas mellan transportsitten i
enlighet med vithoken firdan 2001 kan det ocksd bli nédviindigt med dtgdirder
inom_andra politikomrdden din transport, till exempel inom den ekonomiska
politiken, socialpolitiken, miljopolitiken, skattepolitiken och
konkurrenspolitiken. Vilka av dessa politikomraden anser du ha storst
betydelse for ovannimnda malsiittning och hur kan och bor kommissionen
frimja dem?

Jag skulle sérskilt vilja betona vikten av att ha en skattepolitik som hiinger samman med
transportpolitiken. Rédets direktiv av den 27 oktober 2003 om omstrukturering av
gemenskapsbestammelser for beskattning av energiprodukter och elektricitet ar ett forsta
steg, men ett otillrackligt sddant, for att uppna ett vésentligt inbordes ndrmande av de skatter
som tillimpas 1 medlemsstaterna.

Malet bor vara en harmonisering av skattesatserna for yrkesutovare for att garantera en
rattvis konkurrens mellan operatérer och mellan transportformer. Detta dr just malsdttningen
for ett forslag som kommissionen lade fram 2002, men som dnnu inte godkants, om
inforandet av enhetliga punktskatter for dieselolja for yrkesutdvare inom gemenskapen.
Antagandet av detta forslag bor prioriteras under nésta valperiod.

Det nuvarande systemet dér kerosin befrias frin punktskatter dr ockséd problematiskt, sirskilt
med tanke pa lufttransporternas miljopaverkan. Detta system leder ocksa till att konkurrensen
med andra transportformer inte dr rittvis. Sa linge man inte ingétt ett avtal om beskattningen
av kerosin pa det globala planet, vill jag undersoka mdjligheterna att foresla en sadan
beskattning pa flygrutter inom gemenskapen, vilka inte utsétts for internationell konkurrens.

Fasthallandet vid regeln om krav pa enhélliga beslut i gemenskapens beskattningsfragor ar
helt klart ogynnsamt for framsteg inom detta omrade. Nir det dr mojligt, och i
overensstimmelse med fordraget, kommer jag att understoda att man overgér till ett
forstiarkt samarbete.

Europeiska unionens konkurrenspolitik spelar en viktig roll. Som kommissionsledamot
med ansvar for transporter kommer jag ocksa i fortsdttningen att ha ansvaret for kontrollen
av det statliga stod som beviljas denna sektor, och jag kommer att ha ett ndra samarbete med
min kollega med ansvar for konkurrensfrigor.

Inom exempelvis omradet for jarnvégstransporter maste kommissionen sikra att ett
Oppnande av marknaderna leder till effektiv konkurrens och att det inte forekommer
missbruk péd grund av dominerande stéllning.

Under de senaste dren har kommissionen ocksa fattat viktiga beslut om statligt stod till
luftfartssektorn. I detta hinseende kommer jag fortséattningsvis att stoda principen om ett
”one time, last time”-engangsstod. | stéllet bor vi skydda de europeiska flygbolagen mot
den konkurrensforvrangning som dr en foljd av tredjeldanders stod till sina flygbolag. Detta
kan gbras genom en systematisk tilldmpning av forordningen frén 2004 om bekdmpandet av
dumpning och subventioner pé luftfartsomradet. De forpliktelser som aldaggs offentliga
tjénster och de nya sikerhetskrav som kommer att &ldggas flygbolagen skall kunna
kompenseras. Jag kommer ocksa i fortsiittningen, i enlighet med fordraget, att virdera
de eventuella stod som ér avsedda for sidan kompensation.
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3. Miljo- och energipolitiken kommer genom forskningsframjande atgarder att bidra till 6kad
energieffektivitet inom transportsektorn. Ett av mina prioritetsomriden &r utvecklingen av
mera miljovanliga fordon och brénslen, bl.a. genom en politik for frimjandet av biobridnslen
eller regler om en stegvis minskning av fororenande bestdndsdelar i traditionella brénslen.

4. Jag kommer inte heller att glomma bort regionalpolitiken och
sammanhéllningspolitiken som jag arbetat med under de senaste midnaderna. For mig
ar transportpolitiken ocksé en politik for tillganglighet och for forbattring av kontakterna till
omvérlden for isolerade regioner och regioner som ligger efter i utvecklingen. Det dr ocksa
en politik som skall bidra till att stirka konkurrenskraften for véra regioner.
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4. Uwvidgningen forvintas medfora en explosion i utbytet ay varor och
personer mellan EU:s medlemsstater. Forbindelserna mellan EU:s gamla
och nya medlemsstater och mellan medlemsstaterna och kandidatliinderna
dr emellertid ddligt utvecklade. Motorvigsniitet i de nya medlemsstaterna dir
inte alls lika utbyggt som i de gamla medlemsstaterna. Vilka omrdden anser
du bor prioriteras for att forbinda de nya medlemsstaterna med de
transeuropeiska néiten och for att forbiittra driftskompatibiliteten? Hur kan
det siikras tillriickliga medel till dessa projekt?

1. Omfattande behov har identifierats

Behoven i de nya medlemsstaterna dr enorma och man bor prioritera projekt som framjar
jarnvagstransporter, transporter pa inre vattenvéigar samt sjotransporter
(hoghastighetsvattenvégar) for att forsoka dimpa den explosion som vintas inom végtransporter
1 de nya medlemsstaterna (+95 procent fram till 2020). Trots att man méste sdkra ett dterstéllande
av jamvikten mellan transportformerna kan man inte, pa grund av den sérskilda situationen i
dessa stater, bortse fran behovet av ny infrastruktur 1 regioner som ligger mérkbart efter i
utvecklingen.

For att framja sammanhéllningen pa europeiskt territorium kan man silunda inte forsumma
utvecklingen av vissa viktiga landsvégsforbindelser. EU maste forbéttra driftskompatibiliteten
for transportnitet for att underldtta sammankopplingen av nationella nét, sirskilt i de nya
medlemsstaterna. Dessa principer har legat som grund for revisionen av det transeuropeiska
transportnétet, vilken antogs 1 april 2004, och i1 synnerhet for valet av de trettio prioriterade
projekten. Flera av de valda projekten &r en fortséttning pé projekt inom ett EU med

femton medlemsstater, till exempel forlingningen av jarnvagstforbindelsen Lyon-Torino fram till
ukrainska grinsen via Ljubljana och Budapest eller trafikarrangemangen pé hela Donau fram till
Svarta havet eller hoghastighetsvattenvédgarna.

2. De nodvindiga budgetmedlen bor avsiittas och koordineras béttre

I detta sammanhang beklagar jag den betydande forseningen 1 genomforandet av de
transeuropeiska transportnéten. Kostnaderna for genomforandet av hela transportnétet berdknas
uppga till 600 miljarder euro, varav 100 miljarder euro i de nya medlemsstaterna. Bara de
trettio prioriterade projekten kostar 225 miljarder euro.

De nationella budgetarna kommer att vara en viktig komponent 1 finansieringen av dessa projekt.
Genom avgiftssystemet for infrastrukturen kommer anvindarna att utgéra en annan
finansieringskilla. Men gemenskapsbudgeten maste utgora ett trovirdigt stod for
genomforandet av dessa projekt. Darfor har kommissionen foreslagit en budget pd

20 miljarder euro for de transeuropeiska transportniten for perioden 2007—-2013. Till denna
summa kommer en del av Sammanhallningsfonden och strukturfonderna. Kommissionen
kommer att behova parlamentets stod for att fa igenom detta forslag.

For att optimera anvidndningen av olika gemenskapsfonder och for att sdkra en dkad
samstimmighet mellan de olika finansieringsformerna anser jag det vara nodvéndigt att stirka
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samordningen av gemenskapens olika finansieringformer i anslutning till de transeuropeiska
transportndten. Man kunde till och med 6vervéga att inrédtta en byra.

3. Forberedelse av niista etapp: mot ett paneuropeiskt transportnit

Nu nir utvidgningen &r en realitet bor man ocksd utveckla forbindelserna med EU:s nya
grannlénder. For detta andamal borde en grupp pa hog niva tillsittas, vilken skulle ha som
uppgift att identifiera projekt som bor prioriteras for att man skall kunna skapa ett utbrett
paneuropeiskt infrastrukturnat.
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5. Vilka blir dina forsta konkreta dtgiirder for att halvera antalet dodsolyckor i
trafiken fram till 2010, vilket anges som ett mal i vithoken och i det
europeiska atgdrdsprogrammet for trafiksikerhet?

Minskningen av antalet dodsoffer i trafiken ir en av mina hogsta prioriteringar.

Omfattande gemenskapsbestdmmelser finns redan eller kommer att trida i kraft inom kort
(installering av hastighetsbegransande anordningar i smé lastbilar, tillforlitlig och effektivare
kontroll av vigtransporter tack vare elektroniska fardskrivare, 6kad anvéndning av sékerhetsbélte
1 bussar, forbéttrad sédkerhet i tunnlar).

I forhallande till det ambitiosa malet i vitboken som antogs 2001, nimligen en halvering av
antalet doda 1 vagtrafiken inom EU fram till 2010, har betydande framsteg gjorts i vissa
medlemsstater. Jag dmnar allra forst gora en halvtidsoversyn av de uppnidda resultaten for
att avgora om tendensen ér tillriacklig for att uppna det méal som faststiillts pa
gemenskapsniva.

1. Ingenting kan ersitta en effektiv kontroll. Kontroller och sanktioner kommer dérfor att
forbli huvudpelarna for gemenskapsatgarderna. Dessa kontroller faller i forsta hand under
medlemsstaternas behorighet. Men medborgarnas 6kade rorlighet kréver bland annat 6kade
mojligheter att vidta sanktionsatgiarder mot utldndska lagovertradare. Varfor far en lastbil som
bryter mot bestimmelserna startforbud i en medlemsstat, men inte i en annan? Varfor finns det
inga garantier fOr att indragningen av ett korkort forverkligas i hela EU-omrddet? Jag anser att
man pa sikt maste garantera kontinuiteten 1 de bestimmelser som tillimpas pa huvudvigarna
inom EU genom att inféra en gemenskapsram med harmoniserade normer, men ocksa
gemensamma kontrollatgirder och ett utbyte av information. Kort sagt méaste man skapa ett
europeiskt omrade for polisiért och réttsligt samarbete i anslutning till trafiksdkerheten. Jag
kommer att foresla for mina kolleger att en omfattande radfrdgning lanseras 1 denna fraga.

2. Sikerheten i anslutning till infrastruktur och utrustning méiste fortséittningsvis stirkas.
I ndra samarbete med min kollega med ansvar for industrifrigor kommer jag att undersoka
mojligheterna for att foresld nya direktiv om sdkerheten for vaginfrastrukturen, reflekterande
band, den s.k. doda vinkeln i tunga lastfordons backspeglar eller anvindningen av halvljus
dagtid.

3. En forbéttring av forares beteende ar fortsdttningsvis ett av de viktigaste malen under de
fem ndrmaste dren. Det finns vertradelser som maste bestraffas tillrdckligt hart, bland annat
rattfylleri och 6verhastighet. Jag ar fullstindigt medveten om att medlemsstaterna
fortsattningsvis vill halla lagstiftningen péd detta omrdde i egna hinder och att de under mer &n ett
decennium motsatt sig ett gemenskapsforslag om harmonisering av den hogsta tillatna
alkoholhalten i blodet, vilket ddrmed inte har forverkligats. Jag kan respektera subsidiariteten
inom detta omrade. Men situationen &r sé allvarlig att ndgot maste goras. Jag kommer att foresla
en systematisering av utbytet av erfarenheter och god praxis. Detta &r omraden dér
information och uppfostran ir lika viktiga som straff. Exempelvis socialt tryck, "benchmarking”
och uppfostran kan bidra till 6kat medvetande.
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6. De nya medlemsstaterna har ett omfattande och kompakt jirnviigsniit.
Jarnviigen svarar fortfarande for en stor del av godstransporten i dessa
linder. Vilka dtgdirder bor vidtas for att forhindra en tillbakagdng av
jdirnvégssektorn inom dessa linder? Anser du med héiinsyn till EU som
helhet att genomforandet ay det andra och tredje jirnvigspaketet kommer
att ge nodviindiga incitament till sektorn? Ar det nédvindigt att vidta ndgra
ytterligare dtgdirder?

Jarnvégssektorn i de nya medlemsstaterna kommer att dra nytta av den stora 6kningen utbyten i
anslutning till utvidgningen av EU samt den dynamiska ekonomiska tillvéxt i dessa ldnder. De
pagéende reformerna maste emellertid med beslutsamhet fortga for att man sd mycket som
mojligt skall kunna begréinsa jarnvagssektorns sonderfall i dessa ldnder och samtidigt forbéttra
situationen inom denna sektor i de gamla medlemsstaterna.

1. Genomforandet av det forsta tgirdspaketet som antogs 2001 kommer att bidra till ett
okat intresse for denna transportform. Oppnandet av marknaderna for internationella
varutransporter borjar bli en realitet. Detta 6ppnande kommer sékert att frimja investeringar och
utvecklingen av nya tjanster. Detta forsta paket krdver dessutom att medlemsstaterna skall vidta
atgirder for att framja en effektiv anvindning av transporttjdnster och minska skuldséttningen
for foretagen inom jérnvigssektorn. De nya medlemsstaterna maste ocksa genomfora detta forsta
atgardspaket, med undantag av Ungern och Polen (for vilka man infort en 6vergangsperiod fram
till 2006 gillande en bestimd punkt (tillgang till det transeuropeiska jarnvagsnitet for
godstransporter)); 1 Ovrigt skall de nya medlemsstaterna genomfora atgédrderna i sin helhet.

2. Det ”andra paketet”, som antogs i april 2004 och foreskriver ett totalt Gppnande av
marknaden for godstransport pa jarnvég och stirker gemenskapsbestimmelser om avskaffandet
av operationella hinder vid skapandet av ett europeiskt jairnvigsomrade, dock sa att sdkerheten
betonas, borde bira frukt frdn och med 2006. Jag kommer att 6vervaka paketets korrekta
inforlivande i nationell lagstiftning och dess ikrafttridande inom hela EU.

3. Det ”tredje paketet” skall fullborda denna lagstiftningshelhet med bestimmelser om bland
annat en forbéttring av kvaliteten pa tjdnster inom sektorn for godstransport pa jarnvag samt med
atgirder for att 6ppna internationella passagerartransporter for konkurrens. Den innehaller
positiva element i sdkerhetsmassigt hinseende, sdsom forarbevis. Jag kommer aktivt att jobba
for att paketet godkénns, och jag raknar starkt med parlamentets stod.

4. Konkretiseringen av jirnvigsnitets modernisering och driftskompatibilitet dr en annan
stor utmaning. Vi har inlett detta arbete, men vi har {innu inte medel for det. Jag kommer att
kidmpa for att erhélla dessa medel inom ramen for férhandlingarna kring budgetplanen
2007-2013.

Sammanfattning: Man har gradvis skapat en ram for ett Oppnande av jarnvigssektorn for
konkurrens och for en omstrukturering av foretagen. Samtidigt har man beaktat de sociala
aspekterna och arbetsforhallandena. Under de ndrmaste aren kommer jag att arbeta for ett
godkédnnande av de senaste element som kommissionen foreslagit och for ett effektivt och
trovardigt genomforande av denna ram.
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Det ar riktigt att just inga konkurrerande aktdrer uppenbarat sig och detta kan leda till att
konkurrensmyndigheterna och de nationella regleringsmyndigheter méste ingripa. Jag har for
avsikt att inkalla dem och forvaltarna av niitet till regelbundna méten. Atgirderna for ett
Oppnande av marknaden innebédr ocksa omfattande &dndringar i foretagens verksamhet och i de
nationella administrativa myndigheternas praxis. Allt detta kréver tid. Perioden 2007-2008
kommer att bli mycket avgdrande. Ar 2007, nir marknaden for godstransport pa jirnvig
definitivt har 6ppnats och ar vil etablerad, kommer man att i mycket storre utstrickning én idag
att kunna se nya operatdrer som etablerar sig pd de nationella marknaderna. Jag kommer att
rapportera till er om detta nér det blir aktuellt.
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7. Statliga stod till flygbolagen snedvrider konkurrensen. Jaimfort med
tredjeliinder dr flygbolagen inom EU fortfarande missgynnade, eftersom de
bl.a. saknar fullstindig tillgdang till den amerikanska marknaden. Hur
tinker du skapa garantier for en réttvis konkurrens inom EU och hur
kommer du att stilla dig till flygtrafikavtalet mellan EU och
Forenta staterna?

1. Det statliga stod som tilldelas flygbolag snedvrider konkurrensen inom den inre marknaden.
Darfor godkidnde EU redan 1994 vissa riktlinjer som forbjuder sddant stdd, pa nagra fa
vilgrundade undantag nir, vilka uttryckligen maste godkénnas av kommissionen. Jag kommer
att fortsatta att tillimpa principen om ett engangsstdd for omstrukturering (“one time, last time”).

2. Dessvirre foljer inte alltid EU:s handelspartner samma disciplin som géller inom EU. Sarskilt
Forenta staterna har mangdubblat sitt stdd till sina nationella flygbolag, som har svérigheter till
foljd av hiandelserna den 11 september 2001. For att skydda flygbolagen inom EU mot de
konkurrenssnedvridande foljderna av tredjeldnders statliga stod godkinde EU i april 2004 en
forordning som ér ett verkligt instrument i bekiimpningen av dumpning och subventioner
inom sektorn for luftfartstjéinster. Jag &mnar anvinda mig av detta instrument varje gang
det visar sig vara nddvéandigt.

3. Genom ingdendet av ett flygtrafikavtal med Forenta staterna skulle det bli mojligt att gora
verkliga framsteg, sa att europeiska och amerikanska flygbolag skulle verka i jaimforbara
forhdllanden. Bland annat skulle det bli mojligt for europeiska flygbolag att fa tillgéng till den
amerikanska marknaden och flyga pa rutter mellan amerikanska stéder.

Nér man betraktar forhandlingsldget fore sommaren kan man konstatera att detta forslag till
flygtrafikavtal med Forenta staterna redan ér ett framsteg i forhallande till den radande
situationen. P& grundval av detta kunde vilket europeiskt flygbolag som helst gora
Atlantflygningar fran vilken europeisk flygplats som helst. Vidare skulle man kunna bringa
europeiska och amerikanska ikraftvarande bestimmelser som beror foretagens
konkurrensomgivning (sdkerhet, trygghet, konkurrens m.m.) ndrmare varandra. Dartill skulle ett
system med en gemensam kommitté och ett system for [6sande av tvister garantera en
kontinuerlig dialog med Washington.

Hittills har avtalet inte kunnat slutforas, pa grund av att rdet inte godként det. En av mina
prioriteringar kommer att vara att teruppta forhandlingarna och féra dem i den riktning
medlemsstaterna onskar for att sa fort som mojligt konkretisera loftena om ett gemensamt
transatlantiskt luftfartsomride. Jag kommer att resa till Washington for att triiffa de
amerikanska forhandlarna s fort de amerikanska presidentvalen haillits.
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8. Med utvidgningen kommer EU:s andel ay viirldens handelsflotta att oka
avsevirt. EU:s handelsflotta har dock alltid varit utsatt for hdard
internationell konkurrens. Tror du att de dtgiirder som_hittills vidtagits kan
forhindra att EU:s handelsflotta gdr dver till att utnyttja
“bekvimlighetsflagg”?

Tillbakagangen for EU:s handelsflotta dr inte hopplds, eftersom tonnaget for den flotta som
seglar under de 25 medlemsstaternas flagg faktiskt dkade med 13 procent under 2004 jamfort
med 2003. Situationen &r dock inte dnnu fullt tillfredsstédllande.

1. Regel- och lagstiftningsramen har nyss godkints.

For att forhindra att flottan 6vergar till att segla under icke-europeisk flagg, nagot som skett
under de senaste aren, har kommissionen infort en ordning for gemenskapsramar for statligt stod
till skeppsredare inom EU, vilken avviker fran gemenskapsrétten inom detta omrade. De
ikraftvarande reglerna definieras i ett meddelande fran kommissionen, vilket godkindes 1
januari 2004. Gemenskapen forsoker ocksa, i den man internationell rétt det tillater, att tillampa
samma sékerhetsnormer for alla fartyg som anloper europeiska hamnar, exempelvis vad géller
oljefartyg med dubbelt skrov eller kontroll av potentiellt farliga fartyg, sésom sddana som seglar
under viss bekvamlighetsflagg.

2. Jag har for avsikt att 6vervaka genomforandet av dessa atgirder och, om det ér
nodvindigt, foresla nya regler.

Hér kommer jag i forsta hand att 6vervaka den korrekta tilliimpningen av lagstiftningen
och sérskilt av Erika I- och Erika II-paketen.

Infor Europaparlamentet forbinder jag mig att regelbundet avligga besok i hamnarna for
att delta i kontrollinsatser i syfte att personligen bilda mig en uppfattning om effekterna av dessa
atgirder. Jag kommer att kriva en detaljerad utvirdering av resultaten.

Om det visar sig nodvéndigt, sérskilt som en uppfoljning till Prestige-olyckan och till
parlamentets tillfalliga utskotts slutsatser om 6kad sdkerhet till sj0ss, kommer jag, pa basis av
ovanstdende resultat, att for kommissionen foresla nya atgarder for att géra det mera attraktivt
att segla under europeisk flagg och for att forbattra sédkerheten till sj0ss.

Det kunde vara befogat att agera pd tre omraden:
— stdrka flaggstatens kontroll av fartygen,

— stdrka hamnstatens kontroller, bekdmpa uppkomsten av bekvamlighetshamnar och
intensifiera kontrollen av potentiellt farliga fartyg,

— arbeta for ett godkdnnande och en ratificering av Internationella arbetsorganisationens
(ILO) konsoliderade konventionen om arbetsnormer till sjoss, som kommer att ge sjéfolk
fler sociala garantier och som kommer att frdmja anstéllningen av europeiska sjomén.
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9. Efter EU:s utvidgning dir det uppenbart att vissa forséoker monstra pd sjofolk
fran de tio nya medlemsstaterna till den lon som dir bruklig i deras
hemlinder och inte i enlighet med de kollektivavtal som giiller i
flaggstaterna. Vad anser du, med tanke pa att det finns allt mindre sjofolk i
EU, om forslaget att skapa principiella regler for sjofolkets lone- och
forsdikringsvillkor enligt principen lika lon for lika arbete”?

1. Det finns redan en omfattande tillimpad lagstiftning pa detta omrade.

Nar det géller 16ner och allmédnna arbetsvillkor for de personer, oberoende av nationalitet, som
arbetar inom sjofartssektorn i EU méste gemenskapslagstiftningen f6ljas. Denna rittsliga ram
forbjuder all form av diskriminering som baserar sig pa arbetstagarens nationalitet eller som har
jamforbara foljder.

Medborgarna 1 kandidatldnderna hade dessutom redan fore anslutningen rétt till samma
behandling som medborgarna i de femton gamla medlemsstaterna betréffande 16ner och
arbetsvillkor pa fartyg som seglade under en medlemsstats flagg. Utvidgningen i sig har inte
4ndrat pa detta. Overgéngsbestimmelserna i anslutningsfordraget som tridde i kraft den

1 maj 2004, men som innehaller restriktioner om tilltrdde till arbetsmarknaden under perioder
som maximalt uppgar till sju &r, medférde inga undantag fran principen om likabehandling
géllande 16ner och arbetsvillkor. Dessutom finns det inga dvergangsbestimmelser i
anslutningsfordraget som berdr gemenskapens regelverk om samordning av systemen for social
trygghet; gemenskapslagstiftningen pa detta omrade géller alltsé i de tio nya medlemsstaterna
sedan den 1 maj 2004.

Exempelvis har en sjdman av polsk nationalitet som &r bosatt i Polen, men som anstélls ombord
pa ett fartyg som seglar under grekisk flagg, ritt till samma 16n, socialskydd och arbetsvillkor
som géller i Grekland, alldeles pa samma sétt som de greker som ar anstéllda pa samma fartyg.

2. Jag kommer att 6vervaka att gemenskapslagstiftningen foljs.

Om jag far kdinnedom om pastdenden som gor géllande att en medlemsstat inte foljer alla dessa
principer, kommer jag att foresla att kommissionen inleder Liimpliga
overtridelseforfaranden for att garantera att gemenskapslagstiftningen till fullo respekteras.

Det handlar om en viktig fraga som jag har for avsikt att noggrant bevaka tillsammans med
min kollega som har det 6verordnade ansvaret i egenskap av kommissionsledamot med
ansvar for sysselséittning och sociala fragor. Denna fraga giller for 6vrigt ocksa andra
transportformer, sdsom jérnvagstransporter.
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10. Sjofart pd inre vattenviigar hindras av bristfilligt underhall och
otillrickliga forbdttringar ay vattenvigarna, brist pa sjofolk och
administrativa hinder. Vad kan medlemsstaterna och unionen gora for att
frimja sjofart pd inre vattenvigar?

1. Investeringar i infrastruktur

Sjofarten pa inre vattenvagar maste forst och framst ha tillgang till en effektiv infrastruktur.
Fortfarande finns det emellertid stora hinder och flaskhalsar i transportnétet, vilka stor
effektiviteten for transporter pa inre vattenvigar. Kommissionen har redan foreslagit flera
projekt, och dessa har godkénts av radet och Europaparlamentet inom ramen for 6versynen av de
transeuropeiska transportniten, bland annat Rhen-Donau-rutten som kommer att utgéra en viktig
transportvég for gods i ett utvidgat EU.

Arbetet 1 gruppen pa hog niva, som leddes av en av mina ryktbara foregdngare Karel Van Miert,
avslgjade att flera medlemsstater inte gor tillrackligt for att genomfora de nédvéndiga arbetena
pa vissa avsnitt. Jag beklagar detta och jag skall dérfor i fortsittningen noga vaka over att
man pa ett effektivt séitt genomfor projekt vars syfte ar att forbéttra segelbarheten pa de
inre vattenvigarna, samt uppmana de berdrda staterna att genomfora de nddvéndiga arbetena.
Allmént taget kommer jag att anmoda kommissionens enheter att regelbundet granska hur
TEN-projekten framskrider samt uppmana dem att kalla de berérda medlemsstaterna till ett mote
sa fort onormalt langa forseningar upptécks.

2. Utveckling av intermodaliteten och forbiittring av sikerheten

Sjofarten pa inre vattenvégar &r till sin natur en transportform som, fore eller efter, &r beroende
av varutransporter via landsvig. Det &r alltsa viktigt att transporterna pé inre vattenvagar i hogre
grad integreras i logistikkedjan genom byggandet eller iordningstdllandet av hamnanldggningar
och containerterminaler.

Denna integration kommer ocksé att forbattra standardiseringsnormerna for containers och
lastningsenheter som dr foremal for ett forslag till direktiv. For att forbéttra effektiviteten och
sdkerheten pd vattenvdgarna har kommissionen ocksa lagt fram ett forslag till direktiv om
inforandet av harmoniserade informationstjinster for flodtrafik pa de inre vattenvigarna inom
gemenskapen (River Information Services). Jag kommer inte att acceptera att trafiken pa de
inre vattenvigarna forsummas och en av mina prioriteringar kommer att vara att dessa
texter antas.

3. Forenande av vattenvigarna pa den resterande delan av kontinenten

Liksom vad giller andra transportformer, vill jag betona den externa dimensionen av
gemenskapsatgirderna.

Det faktum att de stora europeiska floderna samtidigt omfattas av flera olika réttsordningar leder
till situationer dar exempelvis certifikat och patenter inte erkénns 6msesidigt. For att 6vervinna
dessa hinder foreslog kommissionen for radet 2003 att bevilja kommissionen ett
forhandlingsmandat for gemenskapens anslutning till Donaukommissionen och
Centralkommissionen for Rhensjofarten.

Antagligen méste man ga dnnu léngre. Jag vill gdrna ta fram en definition f6r en rittslig
gemenskapsram, bland annat géllande tilltrdde till marknaden, som skulle tillimpas pa
medlemsstaterna, Balkanldnderna, Bulgarien, Ruménien, Moldavien, men ockséd pa Ryssland och
Ukraina som bada nar Donau via Svarta havet.
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11. Transportsiitten ticker inte alltid de kostnader de ger upphov till.
Kommissionen har lagt fram ett forslag till direktiv om avgifter pd tunga
godsfordon for anvindningen ay vissa infrastrukturer. Bor detta
tillviigagdngssiitt utvidgas till att omfatta andra transportsétt? Hur bor
huvuddragen se ut i ett sddant system for infrastrukturavgifter? Bor andra
externa kostnader, sasom sociala kostnader och miljokostnader, ocksa
inrdknas?

En av huvudorsakerna till obalansen inom det europeiska transportsystemet dr att de olika
transportsitten inte alltid och inte dverallt bér en réttvis andel av de kostnader som de ger
upphov till. De forsta bestimmelserna for avgiftsbeldggning har antagits men omfattar endast
jarnvégstransporter och tunga godsfordon. Bestimmelserna &r alltjdmt otillrickliga for att
stimulera transportforetagen att anvanda infrastrukturerna pa ett mer rationellt och ansvarsfullt
sitt. Denna sneda kostnadsfordelning mellan infrastrukturoperatérerna, skattebetalarna och
anvindarna ger ibland upphov till snedvridningar av konkurrensen mellan olika operatdrer och
mellan olika transportsitt.

Den pagéende 6versynen av "Eurovignette”-direktivet angdende vigavgifter for tunga
godsfordon ér ett forsta och nddvindigt steg mot en mer rittvis avgiftsbeldggning av
infrastrukturerna. Om dessa forhandlingar inte resulterat fore mitt tilltride kommer jag att géra
detta till en av mina frdmsta prioriteringar under min mandatperiod.

Vidare vill jag ater ta upp tankarna pé en internalisering av vissa externa kostnader (i forbindelse
med olyckor, luftféroreningar, trafikstockningar) och pa att fa dessa kostnader att battre
avspeglas 1 prisstrukturen inom de olika transportsitten. Att &ven beakta transporternas sociala
och miljorelaterade kostnader f6r samhallet kommer pa sikt att bidra till en omférdelning av de
olika transportsitten i riktning mot mer miljovénliga transporter, dvs. jirnvagstransporter samt
transporter till sjoss och pa inre vattenvégar.
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12. Globaliseringen pd transportomrddet utgor en stor utmaning for EU och
innebdr att internationella befogenheter i manga fall skall delas med
medlemsstaterna (som for open sky-avtalen). Hur stiiller sig kommissionen
till problemen i samband med medlemskap, representation och
rostrittigheter i internationella transportorgan?

Jag vill gora den externa dimensionen till en av den europeiska transportpolitikens pelare.

De flesta av gemenskapens transportbestimmelser far dven internationella konsekvenser.
Unionen maste darfor ha mojlighet att kontrollera samstdmmigheten mellan sina interna

bestammelser och internationell ritt inom denna nyckelsektor for unionens ekonomi och
stdllning 1 vérlden.

Till att borja med maste medlemsstaternas stdndpunkter 1 frdgor av gemenskapskaraktar
samordnas béttre, och nér en gemensam standpunkt antagits maste man se till att denna efterlevs.
P& sikt miste unionen ansluta sig till de stora internationella organisationerna. Det &r inte
normalt att kommissionen inte har ndgon talan i en organisation som Internationella civila
luftfartsorganisationen.

Utifran dessa iakttagelser vill jag verka for att gemenskapen skall fa en rimlig representation
i de viktigaste internationella transportorganen (anslutning till Internationella
sjofartsorganisationen [IMO], Internationella civila luftfartsorganisationen [[CAQO],
Mellanstatliga organisationen for internationell jarnvagstrafik [OTIF], Centrala kommissionen
for sjofarten pa Rhen [CCNR] samt Donaukommissionen). Precis som fallet en ging var med
anslutningen till FN:s livsmedels- och jordbruksorganisation (FAO) méiste nu gemenskapen, vars
territorium ar ett av de mest trafikerade i varlden vad géller savél sjo- som flygtransporter, dven
bli fullviirdig medlem av ICAO och IMO och iintligen visa upp en enad front i sin
representation och i sina stindpunkter.

Jag hoppas kunna dvertyga medlemsstaterna om att en anslutning dr den mest effektiva och
logiska atgérden for att vi skall kunna skydda gemenskapens och medlemsstaternas intressen.
Tillsammans dr gemenskapen och dess stater starkare dn om staterna verkar var for sig.

Jag dr Overtygad om att ratificeringen av konstitutionen — som skulle ge unionen den
rattskapacitet som den i dag saknar — kommer att underlitta processen for unionens anslutning
till de stora internationella organisationerna.

Vid en eventuell anslutning maste rostreglerna utformas pa sa vis att de beaktar
behorighetsfordelningen mellan unionen och medlemsstaterna.
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