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ENTWURF EINER ENTSCHLIESSUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS

zu dem Thema ,,Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Wege
zu einem wettbewerbsbestimmten und ressourcenschonenden Verkehrssystem*
(2011/2096(INI))

Das Europdische Parlament,

— in Kenntnis des Weillbuchs der Kommission ,,Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem* (KOM(2011)0144),

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 12. Februar 2003 zu dem Weilbuch der
Kommission ,,Die europédische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellung fiir die
Zukunft!,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 12. Juli 2007 zu dem Thema ,,Fiir ein mobiles

Europa — Nachhaltige Mobilitét fiir unseren Kontinent*?,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 6. Juli 2010 zu einer nachhaltigen Zukunft fiir

den Verkehr?,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 21. Oktober 2010 zu dem Thema ,,Integrierte

Meerespolitik (IMP) — Bewertung der bisherigen Fortschritte und neue
Herausforderungen‘4,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 5. Juli 2011 zu dem Fiinften Kohésionsbericht

der Kommission und zur Strategie fiir die Kohésionspolitik nach 20133,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 6. Juli 2011 zur Sicherheit der Luftfahrt unter

besonderer Berticksichtigung von Sicherheitsscannern®,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 27. September 2011 zur europdischen
StrafBenverkehrssicherheit 2011-20207,

— unter Hinweis auf die Mitteilungen der Kommission ,,Das Biirgernetz* (KOM(1995)0601)

und ,,Aktionsplan urbane Mobilitit* (KOM(2009)0490),

— unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission ,,Faire und effiziente Preise im
Verkehr* aus dem Jahr 1995 (KOM(95)0691) und ihre Mitteilung ,,Verkehr und CO,*

(KOM(98)0204) sowie darauf, dass die Kommission die letztgenannte Mitteilung erneut

veroffentlichen sollte,

I ABI. C 43E vom 19.2.2004, S. 250-259.

2 ABI. C 175E vom 10.7.2008, S. 556-561.
3 Abgenommene Texte, P7_TA(2010)0260.
4 Abgenommene Texte, P7_TA(2011)0386.
> Abgenommene Texte, P7_TA(2011)0316.
6 Abgenommene Texte, P7_TA(2011)0329.
7 Abgenommene Texte, P7_TA(2011)0408.
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H.

unter Hinweis auf die Strategie Europa 2020,
unter Hinweis auf den gemeinschaftlichen Besitzstand im Bereich Verkehr,
gestlitzt auf Artikel 48 seiner Geschéftsordnung,

in Kenntnis des Berichts des Ausschusses fiir Verkehr und Fremdenverkehr sowie der
Stellungnahmen des Ausschusses fiir Umweltfragen, Volksgesundheit und
Lebensmittelsicherheit, des Ausschusses fiir Industrie, Forschung und Energie und des
Ausschusses fiir regionale Entwicklung (A7-0425/2011),

in der Erwidgung, dass die européische Verkehrspolitik die EU-Biirger in vielen
Lebenssituationen direkt betrifft und dass ein wirklich gemeinsamer européischer
Verkehrsraum, in dem alle Hindernisse zwischen Verkehrstragern und nationalen
Systemen beseitigt werden und der frei von unlauterem Wettbewerb und Sozialdumping
ist, ihnen erheblichen Nutzen brachte;

in der Erwdgung, dass der Verkehrssektor von grof3ter Bedeutung fiir die Entwicklung der
Européischen Union, ihrer Regionen und Stidte ist, weil er ca. 5 % des
Bruttoinlandsprodukts erwirtschaftet und um die 10 Millionen Arbeitsplitze bereitstellt;
in der Erwidgung, dass es entscheidend darauf ankommt, die Féhigkeit der EU zu
Entwicklung und Innovation auf Gebieten wie Mobilitit, Verkehr und Logistik zu
behaupten, die bestimmend fiir den Industrie- und Wirtschaftsstandort Europa und seine
Position im weltweiten Wettbewerb sind; in der Erwédgung, dass kleine und mittlere
Unternehmen im Verkehr besonders wichtig sind;

in der Erwdgung, dass die 20-20-20-Ziele fiir die Zeit bis 2020 als vorrangige Grundlage
fiir die Entscheidungsfindung in diesem Bereich in die zukiinftige europédische Verkehrs-
und Mobilitatspolitik integriert werden sollten;

in der Erwigung, dass der Verkehr einen wesentlichen Beitrag zur Strategie Europa 2020
leisten kann, besonders in Bezug auf Beschéftigung, nachhaltiges Wirtschaftswachstum,
Forschung, Energie, Innovation und Umweltschutz, wobei im Rahmen dieser Strategie
die Sicherheit und der Umweltschutz konsequenter geférdert und préziser koordiniert
werden miissen;

in der Erwdgung, dass bestimmte Ziele des letzten Weillbuchs nicht erfiillt wurden und
deshalb die darin gesetzten Ziele regelmifig iiberpriift und ausgewertet werden sollten;

in der Erwdgung, dass die Verkehrsunternehmen nicht miteinander im Wettbewerb
stehen, sondern sich im Rahmen einer effizienten Komodalitit, mit dem Leitprinzip einer
effizienten Aufteilung der Verkehrsunternehmen auf die Verkehrstrager, erginzen
sollten;

in der Erwdgung, dass Verlagerungsziele nicht per Gesetz, sondern nur durch Nutzung
funktionierender Infrastruktur und immanenter Vorteile und Stirken sowie durch Anreize
erreicht werden konnen;

in der Erwigung, dass es von wesentlicher Bedeutung ist, die erfolgreiche Entwicklung
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des transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-T) zu gewéhrleisten, die Verkehrsnetze aller
EU-Regionen wirkungsvoll zu verkniipfen und die Unterschiede zwischen den Niveaus
an Infrastrukturentwicklung in den EU-Mitgliedstaaten zu beseitigen;

I.  in der Erwégung, dass es fiir den Verkehrssektor und die staateniibergreifende
Infrastruktur weiterhin viele historisch bedingte und geografische Hindernisse gibt (die
unterschiedlichen Spurweiten oder die uniiberwindlichen Barrieren der Gebirgsziige wie
Alpen, Pyrenden und Karpaten) und dass durch sie Grenzeffekte entstehen, die vielfach
leicht behebbar sind und deshalb insgesamt abgebaut werden miissen;

J. in der Erwdgung, dass die Unterschiede zwischen den Regionen in Europa (Randlage,
Infrastruktur, Landschaft, Bevolkerungsdichte, soziodkonomische Lage) ganz
unterschiedliche Probleme schaffen, die flexible Losungen verlangen;

K. in der Erwiigung, dass die Offnung der Transportmérkte davon abhingig gemacht werden
sollte, dass alle notwendigen rechtlichen Schutzbestimmungen geschaffen sind, damit die
Offnung mehr Dienstleistungsqualitiit, bessere Ausbildung und bessere
Beschiftigungsbedingungen herbeifiihrt;

L. inder Erwdgung, dass die EU kohdrente Normen fiir alle Verkehrstrager, besonders in
Bezug auf Sicherheit, Technologie, Umweltschutz und Arbeitsbedingungen, schaffen
muss, wobei zu berticksichtigen ist, dass fiir Sektoren, in denen de facto weltweite Regeln
gelten, eine wirksame Regulierung im Rahmen der einschldgigen internationalen Foren
erreicht werden kann;

M. in der Erwigung, dass die auf dem Gebiet des Verkehrs erlassenen Rechtsvorschriften
sorgfiltig, konsequent und ziigig umgesetzt, durchgefiihrt und durchgesetzt werden
miissen;

1. Dbegriiit das WeiBBbuch 2011, stellt aber fest, dass wichtige Ziele des Wei3buchs von 2001
entweder nur teilweise oder gar nicht erreicht wurden, und empfiehlt,

— dass die Kommission bis 2013 auf der Grundlage des Berichts zur europdischen
StraBenverkehrssicherheit 2011-2020 und im Einklang mit dem Subsidiaritdtsprinzip
konkrete Vorschldge vorlegt, um bis 2020 die Anzahl der Toten und Schwerverletzten
im Stralenverkehr im Vergleich zu 2010 um 50 % zu reduzieren, wobei in diesen
Vorschldgen die schutzbediirftigsten Verkehrsteilnehmer besonders zu beachten sind
und fiir jeden Einzelfall der erwartete Erfolg im Sinn der Verringerung von
Unfallzahlen anzugeben ist;

— dass die Kommission bis 2014 einen Vorschlag vorlegt, der die Internalisierung der
externen Kosten aller Giiter- und Personenverkehrsarten entsprechend ihren
besonderen Eigenschaften vorsieht, wobei Doppelbelastung und Marktverzerrungen zu
iiberwinden sind, und dass die durch diese Internalisierung entstehenden Einnahmen
fiir Investitionen in Sicherheit, Forschung, neue Technologien, Klimaschutz und
Larmreduktion — mit Blick auf nachhaltige Mobilitit — und in Infrastrukturen
eingesetzt werden;

2. fordert, dass die Kommission bis 2013 einen Vorschlag iiber die sozialen und
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arbeitsrechtlichen Bedingungen vorlegt, um die Schaffung eines wirklich integrierten
europdischen Verkehrsmarktes zu erleichtern und den Sektor gleichzeitig fiir die
Beschiftigten attraktiver zu machen; verlangt, dass dieser Vorschlag auf einer
griindlichen Analyse des aktuellen Sachstands in Bezug auf die sozialen und
arbeitsrechtlichen Bedingungen bei allen Verkehrstragern und des Grads der
Harmonisierung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten sowie auf einer Abschitzung
der Folgen der Entwicklung des Verkehrsarbeitsmarkts in der Zeit bis 2020 basieren;
verlangt, dass infolge dieses Vorschlags die Beschéftigung zunimmt und die Lage der
Arbeitskrifte im gesamten Sektorverkehr besser wird und dass in dem Vorschlag neue
Technologien und Logistik-Dienstleistungen beriicksichtigt werden, die dazu dienen
konnen, Verkehrsdienstleistungen im Allgemeinen und solche fiir Menschen mit
Behinderungen im Besonderen zu verbessern;

fordert die Kommission auf, bis 2013 anhand von Informationen der Mitgliedstaaten eine
umfassende quantitative Analyse des gegenwiértigen Stands in Bezug auf das
Infrastrukturniveau, die Verkehrsnetzdichte und die Qualitit der Verkehrsdienste in allen
EU-Mitgliedstaaten vorzulegen; stellt fest, dass dadurch ein Uberblick iiber die
gegenwirtige Lage in der EU der 27 geschaffen, die ungleiche Entwicklung der
Verkehrsinfrastrukturen der Mitgliedstaaten und ihrer Regionen verdeutlicht und
aufgezeigt wird, wie die Infrastrukturen sdmtlicher Verkehrsarten derzeit finanziert
werden und welches die kiinftigen Investitionspriorititen sind;

ist sich des wichtigen Beitrags bewusst, den der Verkehr zur Industriepolitik, zur
Wettbewerbsfihigkeit und zur Handelsbilanz der EU leistet; stellt fest, dass sich der Wert
der Ausfuhren von Maschinen und Anlagen fiir den Verkehrssektor 2009 auf insgesamt
454,7 Milliarden EUR belief, was einem Anteil von 41,5 % an den Ausfuhren aus der EU
der 27 entspricht; stellt fest, dass die EU 2009 die groften Handelsbilanziiberschiisse mit
Maschinen und Anlagen fiir den Verkehrssektor (112,6 Milliarden EUR) und
Verkehrsdienstleistungen (21,5 Milliarden EUR) erzielt hat;

befiirwortet die zehn im Wei3buch fiir 2050 und 2030 gesetzten Ziele beziiglich eines
wettbewerbsfdahigen und ressourcenschonenden Verkehrssystems, ist jedoch der
Auffassung, dass es fiir die Zeit bis 2020 genauerer Bestimmungen bedarf in Bezug auf
die Finanzierung — im Licht der wirtschaftlichen Situation der einzelnen Mitgliedstaaten
—und auf die allgemeinen energie- und umweltpolitischen Herausforderungen fiir den
Verkehr, und fordert deshalb die Kommission auf, Rechtsvorschriften auszuarbeiten, um
eine Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen von Kohlendioxid und anderen
Treibhausgasen um 20 % (gegeniiber den Bezugswerten von 1990) zu erreichen und die
anschlieBenden Zwischenziele bis 2020 (gegeniiber den Bezugswerten von 2010) anhand
der ,,20-20-20-Ziele* und in Zusammenarbeit mit internationalen Partnern zu
verwirklichen:
— Reduktion der CO,-Emissionen des Stral3enverkehrs um 20 %,
— Reduktion des Larms und des Energieverbrauchs von Schienenfahrzeugen um 20 %,
— Reduktion der CO,-Emissionen des Luftverkehrs im gesamten europdischen Luftraum
um 30 %,
— EU-weit einheitliche Reduktion der Emissionen von Kohlendioxid und Schadstoffen
im Schiffsverkehr um 30 %, wobei die IMO-Ubereinkiinfte iiber den
Energieeffizienzindex (EEDI) und den Energieeffizienz-Managementplan fiir Schiffe
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10.

(SEEM) Beitrége leisten werden,;

fordert, alle in dieser Ziffer genannten Ziele als Prioritdt zu betrachten und deshalb
jéhrlich zu tiberpriifen;

betont, dass die Vollendung des europdischen Verkehrsbinnenmarkts durch eine weitere
Offnung der Verkehrsnetze und -mirkte anzustreben ist, und zwar unter
Beriicksichtigung von wirtschafts-, beschéftigungs-, sozial- und raumordnungspolitischen
Aspekten, und fordert die Kommission auf, sicherzustellen, dass Vorschlige zur Offnung
der Dienstleistungssektoren aller Verkehrsmarkte kein Sozialdumping, keine
Verschlechterung der Dienstleistungsqualitdt und keine Monopole oder Oligopole zur
Folge haben; betont, dass Leitlinien zu staatlichen Beihilfen fiir Seehdfen immer noch
dringend erforderlich sind;

hebt die bislang unzureichend genutzten verkehrsbezogenen Potenziale in manchen
Gebieten hervor und streicht die Bedeutung eines gemeinsamen européischen
Verkehrsraums mit Verbundbildung und Interoperabilitét heraus, der auf einer wirklich
europdischen Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrssysteme
beruht, welche durch Uberwindung der Auswirkungen von Grenzen zwischen den
Mitgliedstaaten bei allen Verkehrstragern zu erreichen ist, mit dem Ziel der Verbesserung
der Wettbewerbsfahigkeit und der Attraktivitit der gesamten Europédischen Union; betont
die Bedeutung des territorialen Zusammenhalts und besonders die
Zuginglichkeitsprobleme der Regionen in duflerster Randlage, der Inseln, der Regionen
ohne Kiiste und der abgelegenen Regionen sowie die Bedeutung von guten Verbindungen
zwischen den Mitgliedstaaten und ihren Nachbarstaaten;

betont, dass effiziente Komodalitit im Personen- und Giiterverkehr bei allen Segmenten
der Verkehrs- und Logistikdienstleistungen, die an Wirtschaftlichkeit, Umweltschutz,
Sicherheit der Energieversorgung, Sozial-, Gesundheits- und Arbeitsbedingungen und
Sicherheitsaspekten gemessen wird und bei der der territoriale Zusammenhalt und das
rdumliche Umfeld einzelner Staaten und Regionen zu beriicksichtigen ist, als Leitgedanke
der zukiinftigen Verkehrspolitik verstanden werden muss; ist der Auffassung, dass die
Verkehrstriager einander ergéinzen und zusammenwirken miissen und dass die hier
vorgegebenen Parameter dazu verwendet werden sollten, die gegenwiértige und kiinftige
Verteilung auf die Verkehrstriager in Staaten und Regionen anhand von deren
individuellen Méglichkeiten zu ermitteln; vertritt die Auffassung, dass der Einsatz
nachhaltiger Verkehrsmittel auch bei kurzen und mittleren Strecken systematisch
begiinstigt werden sollte;

weist auf die starke Abhdngigkeit der Union von eingefiihrten fossilen Brennstoffen hin,
deren Lieferung von auBlerhalb der Union mit erheblichen Risiken beziiglich der
wirtschaftlichen Aspekte der Sicherheit der Union und der Flexibilitét ihrer
auBlenpolitischen Optionen verbunden ist, und fordert die Kommission auf, die Sicherheit
der externen Energieversorgung der Union zu definieren und regelméfig zu messen;

hilt es fiir sehr wichtig, die Verkehrsinfrastruktur der neuen Mitgliedstaaten,
einschlieBlich der Straleninfrastruktur, auszubauen, damit ein gemeinsamer europdischer
Verkehrsraum entsteht, und die Verkehrsnetze dieser Staaten mit denen der angrenzenden
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Staaten zu verkniipfen; fordert die Kommission auf, den Bedarf der neuen
Mitgliedstaaten in Bezug auf Verkehrsinfrastrukturausbau in ihren kiinftigen
mehrjdhrigen Finanzrahmen einzubeziehen, damit die Verkehrsinfrastruktur der neuen
Mitgliedstaaten bis 2025 das Niveau der anderen Mitgliedstaaten erreicht;

11. begriifit und beflirwortet die Vorschldge der Kommission zu der ,,Connecting Europe
Facility und der Initiative fiir projektbezogene EU-Anleihen und fordert die
Mitgliedstaaten auf, das Kernnetz zu verwirklichen, weil das Konzept des TEN-V nur
wenige nachhaltige Projekte mit europdischem Mehrwert und mit erhohter, realistischer
Finanzierung bieten diirfte; fordert, dass

— die Mitgliedstaaten sich verpflichten, die wesentlichen bekannten Engpésse bei jedem
Verkehrstrager im européischen Verkehrsraum bis 2020 zu beseitigen, und dabei,
wenn erforderlich, deren Umgehung durch den Aufbau von intermodaler Infrastruktur
am Anfangs- und am Endpunkt einer Strecke fordern, den grenziiberschreitenden
Projekten zwischen allen Mitgliedstaaten Prioritit geben, ohne die Anbindung an
angrenzende Staaten zu vernachlédssigen, und bis 2015 ein genehmigtes
Finanzierungskonzept vorlegen;

— die Kommission die Zusage macht, die Stabilitit der Finanzierung der TEN-V-
Projekte — koordiniert mit der Regionalpolitik — zu erhdhen;

— sich die Kommission verpflichtet, alternative Finanzierungsmodelle und -instrumente,
u. a. projektbezogene Anleihen, zu unterstiitzen und bei den Vorschldgen zur
Internalisierung der externen Kosten eine verstirkte Nutzung der daraus entstandenen
Einnahmen fiir die Finanzierung von TEN-V-Projekten vorzusehen;

— die Festlegung der Priorititen in engem Zusammenhang mit den Bedingungen zur
Nutzung von regionalen Strukturfondsmitteln betrachtet wird, damit langfristig fiir die
Wirksamkeit und Sichtbarkeit der EU-Maflnahmen im Bereich des TEN-V gesorgt ist,
und die Mitgliedstaaten verpflichtet werden, Finanzmittel fiir diese Projekte liber die
Laufzeit der Mehrjahresprogramme der EU hinaus zu garantieren;

— die Prioritét der Projekte nach 2015 nur dann aufrechterhalten wird, wenn die
Mitgliedstaaten bindende Haushaltsbeschliisse getroffen haben, die eine Ausfiihrung
der Projekte garantieren, und die Kofinanzierung der EU nach dem Grundsatz des
Verfalls bei Nichtnutzung (,,use it or lose it*) erfolgt;

— EuroVelo, das europdische Radfernwegenetz, in das TEN-V aufgenommen wird;

12. betont, dass durch die Schaffung einer guten Verkehrsinfrastruktur und eines guten
Zugangs zu ihr alle Regionen wirtschaftlich gestirkt und attraktiver fiir
Direktinvestitionen gemacht werden, wodurch sich langfristig sowohl ihre
Wettbewerbsfahigkeit als auch die Wettbewerbsposition der gesamten EU verbessert und
ein solider Ausbau des Binnenmarkts sichergestellt und das Ziel des territorialen
Zusammenhalts erreicht wird;

13. weist darauf hin, dass die Verkehrsnetze eine erstrangige Rolle in der
Raumordnungspolitik spielen; betont den besonderen Beitrag, den wichtige
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Verkehrsinfrastrukturen wie Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken zur Ankurbelung
der lokalen Entwicklung leisten; ist der Ansicht, dass die Makroregionen und die
Strategien zu ihrer Entwicklung das Potenzial haben, eine aktivere Rolle bei der
Umsetzung einer abgestimmten, erfolgreichen und nachhaltigen Verkehrspolitik zu
spielen; weist darauf hin, dass es wichtig ist, gemeinsame Strategien fiir die
Verkehrsinfrastrukturen zu konzipieren, zu planen und umzusetzen, und auf die
Notwendigkeit der Weitergabe bewihrter Praxis im Verkehrsbereich; betont, dass die
Biirger und Unternehmen in der EU unmittelbar von einem gemeinsamen europdischen
Verkehrsraum profitieren werden, mit dem Zeit- und Kosteneinsparungen im Giiter- und
Personenverkehr und eine stirkere Marktintegration erreicht werden sollen;

14. stellt fest, dass fiir Personen- und Gitertransport bei allen Verkehrsarten gleiche, den
Risiken angemessene und auf EU-Ebene harmonisierte Standards fiir die Gefahrenabwehr
gelten sollten, und verlangt einen Vorschlag im Hinblick auf die Finanzierung der
Erflillung dieser Anforderung; vertritt die Auffassung, dass im Fall des See- und des
Luftverkehrs von vornherein internationale Koordinierung zu verlangen ist, wobei
bisherige Regelungen bis 2015 iiberpriift und ndtigenfalls {iberarbeitet und stufenweise in
Ubereinkiinfte mit Drittstaaten einbezogen werden sollten;

15. betont die Bedeutung einer kohirenten Strategie fiir den Ubergang zu alternativen und
erneuerbaren Energietrdgern fiir den Verkehr und hebt hervor, dass durch einen
Energiemix und bereits bestehende Energieeinsparungsmethoden die festgelegten Ziele
erreicht werden konnen; stellt fest, dass dieser Ubergang spezielle Infrastrukturen und
entsprechende Anreize voraussetzt und dass Reduktionsziele technologieneutral
aufgestellt werden sollten;

16. fordert bis 2015 einen Vorschlag zur stddtischen Mobilitét, bei dem die Unterstiitzung
von Projekten, unter Achtung des Subsidiaritdtsprinzips, von der Vorlage von Plénen fiir
nachhaltige stddtische Mobilitdt durch kommunale Instanzen abhéngig gemacht wird, die
eine effiziente Personen- und Giiterlogistikkette in stddtischen und bebauten Zonen
vorsehen, die Reduzierung des Verkehrsaufkommens, der Unfallzahlen, der
Luftverschmutzung und der Larmbelastung bewirken, den Normen und Zielvorgaben der
EU-Verkehrspolitik geniigen, sich mit den Bediirfnissen umliegender Stidte und
Regionen vertragen und keine neuen Marktschranken schaffen; empfiehlt den Austausch
bewihrter Praxis in Bezug auf Innovation und Forschung im Bereich nachhaltige
Konzepte fiir stddtische Mobilitét;

17. betont, dass das Verhalten der Verkehrsnutzer ausschlaggebend ist, und fordert die
Schaffung von Anreizen zur Wahl nachhaltiger, mit korperlicher Betédtigung verbundener,
sicherer und gesunder Verkehrsmittel und Mobilitétsarten; fordert die Kommission und
die Mitgliedstaaten auf, unter Achtung des Subsidiaritétsprinzips bis 2013 Vorschlige
iiber Initiativen auszuarbeiten, die umweltvertriaglichen 6ffentlichen Verkehr und
Fortbewegung zu Full und per Fahrrad, besonders in Stddten, fordern mit dem Ziel, die
Zahl der Nutzer dieser Fortbewegungsarten zu verdoppeln; hilt es deshalb fiir wichtig,
sichere Infrastrukturen fiir Fugdnger und Radfahrer, gerade in Stadten, zu schaffen, die
Interoperabilitit von Verkehrsdienstleistungen zu verbessern sowie die Einfiihrung eines
einheitlichen Fahrausweises und eines integrierten E-Ticket-Systems fiir multi-modale
Fortbewegung zu fordern, bei der auch Fern- und Nahverkehr verkniipft werden; weist
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18.

19.

20.

21.

22.

darauf hin, dass Barrierefreiheit und Bezahlbarkeit von Verkehrsmitteln fiir die soziale
Mobilitdt von entscheidender Bedeutung sind und dass das Ineinklangbringen von
Nachhaltigkeitszielen mit gesellschaftlichen Bediirfnissen bei der Planung der
zukiinftigen Verkehrspolitik stirker beriicksichtigt werden sollte;

ist der Uberzeugung, dass Grundregeln fiir Fahrgastrechte in einer Charta der
Fahrgastrechte, die alle Verkehrsarten erfasst, festgeschrieben werden sollten, und
erwartet deshalb von der Kommission bis spétestens Anfang 2012 die Vorlage eines
entsprechenden Vorschlags, in dem die besonderen Merkmale jeder Verkehrsart und die
bisherigen Erfahrungen zur Geltung kommen und der ein Kapitel iiber die Rechte von
Passagieren mit Behinderungen enthilt; verlangt die einheitliche Auslegung und die
konsequente Umsetzung, Durchfiihrung und Durchsetzung dieser Rechte aufgrund klarer
Definitionen und Leitlinien und mit transparenten Regeln beziiglich ihrer Handhabung;
betont, dass auf zusétzliche Gebiihren bezogene Rechtsvorschriften notwendig sind, die
alle Verkehrsarten abdecken,;

betont, dass fiir die gesamte Wertschopfungskette der Transport- und
Logistikunternehmen eine integrierte Verkehrspolitik erforderlich ist, mit der die
Herausforderungen fiir Verkehr und Mobilitét, gerade in stddtischen Gebieten, in
geeigneter Weise angegangen werden kdnnen; fordert eine verbesserte Koordinierung
zwischen den Entscheidungstrdagern in den EU-Institutionen sowie einen stindigen
Dialog und Konsultationen mit der Logistikbranche, Verkehrsdienstleistern und Kunden
im Rahmen eines europdischen Logistik- und Mobilitdtsforums;

spricht sich dafiir aus, der Forderung umweltfreundlicher Logistik und verbesserter
Mobilititssteuerung Vorrang einzurdumen;

bekriftigt, dass eine nachhaltige Multimodalitit fiir die Personen- und Giiterlogistik
intermodale Knotenpunkte und Terminals, eine integrierte Planung und Logistik und eine
integrierte allgemeine und berufliche Bildung erfordert;

betont, dass die EU ihren Spitzenplatz bei der technologischen Innovation behaupten
muss, damit Effizienz, Nachhaltigkeit und Beschiftigung gefordert werden; fordert die
Gewihrung von Finanzmitteln fiir ein Forschungs- und Entwicklungsprogramm, das
gezielt auf nachhaltige und sichere Mobilitdt ausgerichtet wird, mit konkreter
Umsetzungsstrategie, einem Zeitplan und wirkungsvoller Finanzkontrolle und mit dem
Ziel,

— bei allen Verkehrsarten die Fiihrungsstellung des Produktions- und
Forschungsstandorts EU zu behaupten und dabei besondere Schwerpunkte auf
Verkehr mit geringeren Kohlendioxidemissionen, allgemein auf weniger Emissionen
und Larmbelastung sowie auf mehr Sicherheit und Gefahrenabwehr zu legen;

— effiziente, intelligente, interoperable und verkniipfte Systeme zu schaffen und dadurch
SESAR, Galileo, GMES, ERTMS, River Information Services, SafeSeaNet, LRIT und
IVS zu fordern;

— praxisorientierte Losungen zu finden unter Einbeziehung einer Expertengruppe aus
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Gesellschaft;

— durch die Fortsetzung der Initiative E-safety die Stralenverkehrssicherheit zu erhhen
und die Infrastruktur fiir die Einfiihrung des Notrufsystems E-Call unter Wahrung des
Datenschutzes aufzubauen;

ist der Auffassung, dass bei allen Verkehrsarten biirokratische Hiirden abgebaut werden
sollten, und fordert deshalb die verstdrkte Vereinfachung und Harmonisierung der
Beforderungs- und Logistikdokumente, vor allem fiir den Giiterverkehr, und bis 2013
einen Vorschlag zur Vereinheitlichung von Frachtdokumenten und elektronischen
Dokumenten, auch im Interesse der Begiinstigung des multimodalen Frachtverkehrs;

betont die Notwendigkeit der Verbesserung und der Standardisierung von
Kontrollgeriten, wie Geschwindigkeitskameras und On-board-units, sowie von
Kommunikationssystemen bzw. -tragern und fordert bis 2013 einen Vorschlag zur
gegenseitigen Anerkennung und Interoperabilitdt dieser Gerite; betont, dass die
Koordinierung und die Zusammenarbeit zwischen den einzelstaatlichen Behorden bei
Strafverfolgung liber Grenzen hinweg verbessert werden miissen und dass es fiir mehr
Konvergenz bei der Anwendung der Stralenverkehrsicherheitsnormen zu sorgen gilt;

betont, dass mogliche Anderungen der Ladeeinheiten und deren Standardisierung unter
Beriicksichtigung der im weltweiten Verkehr verwendeten Ladeeinheiten und der
Abmessungen von Frachtfahrzeugen dazu beitragen miissen, den multimodalen Verkehr
zu optimieren, und nachweisbare Vorteile in Form von Kraftstoffeinsparung, geringeren
Emissionen und verbesserter StraBenverkehrssicherheit mit sich bringen miissen;

empfiehlt, dass die Kommission die Verwendung des europdischen modularen Systems
(EMS) nur auf bestimmten Strecken auf Antrag eines Mitgliedstaats genehmigt, wenn die
vorhandene Infrastruktur und die geltenden Sicherheitsanforderungen das zulassen;

hebt die Bedeutung der européischen Beforderungsvermittler hervor und fordert
zusitzliche Anstrengungen, um ihre europdische Dimension zu stirken;

fordert die Mitgliedstaaten auf, gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen allen
Verkehrstriagern beziiglich der Energiebesteuerung und der Mehrwertsteuer zu
unterstiitzen und auf sie hinzuarbeiten;

fordert in Bezug auf den StraBenverkehr,

— dass bis 2014 eine erneute Uberarbeitung der Rechtsvorschriften iiber Lenk- und
Ruhezeiten im Personen- und Giiterverkehr und ihrer Durchfiihrung erfolgt und die
Auslegung ihrer Durchfithrung und Durchsetzung harmonisiert wird, wobei die
Position des Europdischen Parlaments zu einer Harmonisierung der Sanktionen im
StraBBengiiterverkehr beriicksichtigt werden sollte, und stellt fest, dass auch eine
Harmonisierung der Beschriankungen des Giiterkraftverkehrs in der gesamten
Européischen Union notwendig ist;

— dass die bereits aufgestellten Zielvorgaben eingehalten und den vorrangigen Projekten
des transeuropdischen Stralennetzes neue Impulse gegeben werden;
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— dass bis 2020 die Zahl der sicheren Lkw-Stellflachen auf dem transeuropédischen
StraBBennetz gegeniiber den Zahlen von 2010 um 40 % erhoht werden und ihre Qualitét
(Hygiene-Standards) verbessert wird;

— dass die Kommission Initiativen der Mitgliedstaaten unterstiitzt, die durch
Steuerbegiinstigungen die Schaffung eines sicheren und umweltfreundlichen
Fuhrparks fordern;

— dass die Kommission bis Ende 2013 einen Bericht iiber den Zustand des
gemeinschaftlichen Giiterkraftverkehrsmarkts ausarbeitet, der eine Analyse der
Marktsituation mit einer Bewertung der Wirksamkeit der Kontrollen und der
Entwicklung der Beschiftigungsbedingungen in diesem Berufszweig sowie eine
Bewertung der Frage enthilt, ob die Harmonisierung der Vorschriften unter anderem
in den Bereichen Durchsetzung von StraBBenbenutzungsgebiihren und Sozial- und
Sicherheitsvorschriften so viele Fortschritte erzielt hat, dass eine weitere Offnung der
inldndischen Giiterkraftverkehrsmarkte einschlieBlich der Aufthebung der
Beschriankungen der Kabotage in Betracht kommt;

— dass die Aus- und Weiterbildung von im Verkehr beschéftigten Personen,
einschlieBlich derjenigen, die mit der Beforderung zusammenhéingende Dienste fiir
Fahrgiste erbringen, und der Zugang zu den entsprechenden Berufen verbessert
werden, um eine Verbesserung der Arbeitsbedingungen und der Lohne zu bewirken
und diese Berufe attraktiver zu machen;

— dass standardisierte EU-Methoden zur Berechnung des CO,-FuBBabdrucks von
Verkehrs- und Logistikleistungen eingefiihrt werden, um eine Vervielféltigung der
nationalen Ansitze zu unterbinden, und dass Initiativen der Wirtschaft unterstiitzt
werden, die Berechnung des CO,-FuBBabdrucks insbesondere im Fall des
Giiterkraftverkehrs zu fordern;

30. fordert in Bezug auf den Schiffsverkehr:

— einen Vorschlag zum sog. blauen Girtel bis 2013, um die Formalititen fiir Schiffe, die
zwischen EU-Héfen verkehren, zu erleichtern und das Potenzial der
,Meeresautobahnen‘ dadurch auszubauen, dass in Einklang mit dem geltenden
Umwelt- und Naturschutzrecht ein echter Binnenmarkt fiir den Seeverkehr innerhalb
der EU geschaffen wird,

— Initiativen, die dafiir sorgen, dass die Verminderung der Schwefelemissionen von
Schiffen nicht eine Riickverlagerung auf andere Verkehrstriager herbeifiihrt,

— die Einfithrung einer europdischen Politik fiir den Kurz- und Mittelstreckenseeverkehr,
um freie Kapazititen auf Binnenschifffahrtswegen zu nutzen und die EU-Ziele der
Verminderung von Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor zu erreichen,

— fortgesetzte Unterstiitzung des Programms Naiades unter Einhaltung des geltenden

Umwelt- und Naturschutzrechts und ein Folgeprogramm, durch das das jetzige
Programm Naiades ab 2014 fortgeschrieben wird,
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— einen Vorschlag zur 20-prozentigen Erhohung der Anzahl an multimodalen
Anbindungen (Plattformen) fiir die Binnenschifffahrt, die Binnenhifen und den
Schienenverkehr gegeniiber der Zahl von 2010 bis 2020 und entsprechende finanzielle
Forderung sowie die Verlangerung des Programms Marco Polo iiber 2013 hinaus zu
dem Zweck, das Potenzial fiir den Schiffsverkehr effizient zu nutzen,

— die Zuweisung von mindestens 15 % der TEN-V-Mittel im néchsten mehrjdhrigen
Finanzrahmen fiir Projekte zur Verbesserung nachhaltiger und multimodaler
Anbindungen zwischen Seehdfen, Binnenhédfen und multimodalen Plattformen mit
Schwerpunkt auf Projekten des Schiffsverkehrs,

— aufgrund der Internationalitét des Seeverkehrs die Angleichung der Ausbildung im
Schiffsverkehr nach einem internationalen Standard bis 2012, insbesondere die ziigige
Anpassung des Vorschlags der Kommission zur Anderung der Richtlinie 2008/106/EG
iiber Mindestanforderungen fiir die Ausbildung von Seeleuten zwecks Einbeziehung
der Anderungen von 2010 an dem Ubereinkommens iiber die Normen fiir die
Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst von
Seeleuten in das Unionsrecht, die Vorlage eines Vorschlags zur gegenseitigen
Anerkennung der Rahmenbedingungen fiir die Ausbildung von Hafenarbeitern bis
Ende 2013 und die Ausarbeitung einer Strategie zur Nachwuchsgewinnung fiir
maritime Berufe;

31. fordert in Bezug auf den Luftverkehr:

— die Forderung der Verwirklichung des einheitlichen europdischen Luftraums II durch
die Kommission und die Mitgliedstaaten, zu der die Einfithrung von SESAR einen
wichtigen Beitrag leisten wird, und die Vorlage eines Vorschlags der Kommission
tiber die Vollendung eines einheitlichen européischen Luftraums durch eine
Reduzierung der Zahl der funktionalen Luftraumblocke bis 2013,

— die Verbesserung der Abstimmung zwischen den Verordnungen iiber den einheitlichen
Luftraum, den Projekten SESAR und Galileo und den Clean-Sky-Initiativen durch die
Kommission, damit MaBBnahmen zur Energieeinsparung und zur Senkung der
Treibhausgasemissionen mit mehr Erfolg durchgefiihrt werden,

— Vorrang fiir die Dienstleistungsqualitdt und die Koordination mit internationalen
Normen bei den weiteren Vorschldgen zu Marktliberalisierungen,

— alle notwendigen Maflnahmen der Kommission und der Mitgliedstaaten, damit der
EU-Handel mit Emissionszertifikaten bis 2012 auf internationaler Ebene akzeptiert

wird, wodurch gleiche internationale Spielregeln sichergestellt werden,

— aktive Bemiihungen um die Schaffung eines ,,Kontrollpunkts der Zukunft* fiir die
Sicherheitskontrolle von Reisenden und Frachtgut;

32. fordert in Bezug auf den Schienenverkehr,
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33.

34.

35.

— dass die Kommission bei Vorschligen zur weiteren Offnung der Mirkte den
Verpflichtungen der Mitgliedstaaten im 6ffentlichen Nahverkehr und dem
bestehenden Dienstleistungsangebot Rechnung trigt, mit dem Ziel, das jetzige
Dienstleistungsangebot zu verbessern und zugleich einen gerechteren Wettbewerb
sicherzustellen und Sozialdumping zu unterbinden,

— dass die technische Harmonisierung und die Interoperabilitét seitens der
Mitgliedstaaten stirker gefordert werden, besonders die Harmonisierung der Regeln
zur Zulassung von Fahrzeugen, damit die Fahrzeugzulassung unter Bedingungen der
finanziellen Transparenz nicht ldnger als zwei Monate dauert, und dass die
Zustiandigkeiten der Europdischen Eisenbahnagentur und ihre Mittelausstattung bis
2012 entsprechend gedndert werden;

— dass neue, durchdachte Impulse fiir die Eisenbahninfrastruktur, die Lirmverringerung
und den ERTMS-Aktionsplan fiir die Zeit bis 2020 gegeben werden,

— dass die Kommission bis spétestens 31. Dezember 2012 einen Vorschlag fiir eine
Richtlinie mit Bestimmungen tiber das Verhéltnis zwischen dem Betrieb von
Infrastruktur und der Erbringung von Verkehrsleistungen und einen Vorschlag tiber
die Offnung der nationalen Mirkte fiir Schienenpersonenverkehrsdienste, durch den
die Qualitdt des Schienenverkehrs nicht beeintrachtigt wird und die
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen gewahrt bleiben, vorlegt,

— dass die nationalen Regulierungsbehdrden im Interesse eines effizienteren
Schienenverkehrs Unabhédngigkeit und gestirkte Befugnisse erhalten, dass diese
Behdorden in einem europdischen Verbund enger zusammenarbeiten und dass die
Kommission bis 2014 einen Vorschlag ausarbeitet, der weitere Schritte zu diesem Ziel
vorsieht und eine europidische Regulierungsbehdrde schafft,

— dass die Ausbildung und Fortbildung nach anspruchsvollen MaBstéiben und die
Forderung der staateniibergreifenden Anerkennung von Ausbildungsabschliissen und
Qualifikationen wichtiger genommen werden;

stellt fest, dass die européische Schienenverkehrsbranche immer stirker der Konkurrenz
von Anbietern aus Drittlindern auf dem europdischen Markt ausgesetzt ist; erklért sich
besorgt tiber die erheblichen Hindernisse fiir Bewerbungen von EU-Anbietern um
offentliche Auftrége in Drittstaaten;

fordert die Kommission auf, in ihren Abschédtzungen der Auswirkungen von
Legislativvorschldgen die Moglichkeiten zur Schaffung ,,0kologischer Arbeitsplatze* und
MaBnahmen zu ihrer Férderung zu ermitteln, zu quantifizieren und zu bewerten;

fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, eine gemeinsame Strategie der
Information, der Kommunikation und der Konsultation der Beteiligten, unter besonderer
Einbeziehung der betroffenen Biirger, in Bezug auf den Bedarf, die Planung, die
Entwicklung und die Finanzierung der Infrastrukturen vorzulegen, die entsprechend den
Verpflichtungen im Rahmen der Strategie Europa 2020 fiir Wachstum, Mobilitit,
Entwicklung und Beschéftigung notwendig sind;

PE469.845v02-00 14/38 RR\885264DE.doc



36. erklart es angesichts der Tatsache, dass die lokalen und regionalen Gebietskorperschaften
bedeutende verkehrspolitische Zustindigkeiten haben, fiir wesentlich, dass sie iiber einen
mehrere staatliche Ebenen umfassenden Ansatz mitwirken konnen,;

37. fordert, dass die Kommission die Ziele des Weillbuchs, die Fortschritte und die
Ergebnisse jahrlich begutachtet und dem Parlament alle fiinf Jahre iiber die Durchfiihrung
des Weillbuchs Bericht erstattet;

38. beauftragt seinen Prisidenten, diese EntschlieBung dem Rat und der Kommission zu
iibermitteln.
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BEGRUNDUNG

Der Verkehr hat fiir die EU-Biirger deshalb eine iiberaus grofle Bedeutung, weil er die
Mobilitét definiert. Die EU-Biirger sind die Nutzniefer des europdischen Verkehrsraums, da
er ithnen dazu verhilft, sich in allen Lebenslagen fortzubewegen, um damit sowohl beruflich
als auch privat von der europdischen Freiziigigkeit zu profitieren. Im Durchschnitt werden
13,2 % der Ausgaben privater Haushalte fiir Verkehrsgiiter und -dienstleistungen getitigt.
Zudem bietet der Personen- und Giiterverkehr vielen EU-Biirgern Arbeitsplédtze und sorgt fiir
die Vollendung des européischen Binnenmarktes, denn er erwirtschaftet, gemessen am
Bruttoinlandsprodukt, rund 5 % des Wohlstands der EU und beschéftigt tiber 10 Millionen
EU-Biurger.

Fiir die Stadte und Regionen ist der Verkehr ein wichtiger Faktor, da er nicht nur Stddte und
Regionen miteinander verbindet, sondern auch zum Forschungs- und Innovationsstandort der
EU beitrdgt und deshalb ein wesentliches Element der Entwicklung der EU und seiner
Regionen mit unmittelbarem Einfluss auf den sozialen Zusammenhalt der Regionen ist. Die
Schaffung eines einheitlichen européischen Verkehrsraums als Ziel der zukiinftigen
europdischen Verkehrspolitik steht damit in unmittelbarem Zusammenhang mit Regional-,
Umwelt-, Wirtschafts-, Sozial- und Beschéaftigungspolitik. Aufgrund dieser Verkniipfung
kann der Verkehrssektor einen erheblichen Beitrag zur Strategie Europa 2020 leisten.

Der Berichterstatter ist erstaunt dariiber, wie die Mitgliedstaaten den europdischen Mehrwert
der Verkehrspolitik unterschitzen und ihn durch inkorrekte oder verspitete Umsetzung der
Richtlinien hemmen. Zudem wundert ihn, dass in Zeiten der Wirtschafts- und Finanzkrise
nicht mehr Initiativen zu Investitionen ergriffen werden, um den Ausbau der TEN-V zu
beschleunigen, denn es handelt sich hierbei um nachhaltige Infrastruktur, die Beschiftigung
fordert und die Wirtschaft ankurbelt.

1. Kohidirente und konkrete Zielvorgaben bis 2020

Ziel dieses Weillbuchs von 2011 sollte die Festlegung von kohédrenten und effizienten Zielen
sein, wobei aus den Fehlern der Vergangenheit gelernt werden muss. Die Vergangenheit hat
zwar gezeigt, dass der Verkehrsektor teilweise bessere Arbeitsbedingungen geschaffen hat
und die Marktoffnung beispielsweise im StraBenverkehr vorangetrieben wurde, jedoch
blieben viele der im Weilbuch von 2001 gesetzten Ziele unerfiillt. Ob dies auf der
mangelnden Bereitschaft der Mitgliedstaaten zur Festlegung von ambitiosen Zielen, auf der
Umsetzung oder der Kontrolle oder auf ganz anderen Griinden basiert, mag dahingestellt
bleiben. Wichtig ist, eine derartige Situation in Zukunft zu vermeiden. Dies kann zunichst
dadurch geschehen, dass nicht willkiirlich neue Ziele gesetzt, sondern die alten tiberpriift
werden und entweder an ihnen festgehalten wird oder sie aufgegeben oder gegebenenfalls neu
definiert werden. Unter anderem sind zwei der Ziele, an denen festgehalten werden sollte, die
Reduzierung der Anzahl der Toten und Schwerverletzten im StraBenverkehr um 50 % und die
Internalisierung der externen Kosten aller Verkehrsarten. Zudem miissen diese Ziele nunmehr
regelméBig und nicht erst im Rahmen der Halbzeitbilanz iiberpriift werden.

Des Weiteren ist es wichtig, den Zeitpunkt festzulegen, bis zu dem diese Ziele erreicht
werden miissen, um ein Voranschreiten zu untersuchen. Die im neuen Weillbuch gesetzten
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Zielvorgaben beziehen sich grofitenteils auf den Zeitraum bis 2050 bzw. 2030. Der
Berichterstatter befiirwortet zwar diese Langfristziele, betont jedoch, dass nicht absehbar ist,
wie schnell sich Innovation und Technik und die wirtschaftliche Situation der Lander bis
dahin entwickeln werden und welchen neuen Herausforderungen sich die europiische
Verkehrspolitik bis 2050 wird stellen miissen. Aus diesen Griinden schldgt er konkrete und
mit anderen Politikbereichen kohédrente Zielvorgaben bis 2020 vor, die sich auf alle
Verkehrstriager beziehen, und verlangt, die Zielvorgaben einer jihrlichen Priifung zu
unterziehen.

2. EU-Standards fiir einen gemeinsamen europdischen Binnenverkehrsraum

Fiir die Vollendung des Verkehrsbinnenmarktes sollten gewisse Grundvoraussetzungen
festgelegt werden. Dadurch werden die bestehenden Herausforderungen angegangen und eine
Harmonisierung der auf den Verkehr bezogenen Regelungen angestrebt. Zudem werden
dadurch Grenzeffekte abgebaut, die teilweise leicht behebbar sind.

a) Sicherheit

Die Sicherheit ist einer der wichtigsten Eckpfeiler der européischen Verkehrspolitik und die
Einhaltung von Sicherheitsvorgaben eine wichtige Grundvoraussetzung fiir die Schaffung
eines gemeinsamen europdischen Verkehrsraums.

Im StraBenverkehr ist die ,,Vision Null* als Langfristziel und das Festhalten am Ziel der
Verringerung der Zahl von Toten und Schwerverletzten im StraBenverkehr um 50 % bis 2020
hervorzuheben. Die in dem Bericht zur europidischen StraBenverkehrssicherheit 2011-2020
festgelegten Mallnahmen sollten hierbei von der Kommission aufgegriffen und in ihre
Vorschldge eingearbeitet werden.

Doch nicht nur fiir den StraBenverkehr, sondern auch fiir alle anderen Verkehrstriger sollten
jeweils europaweit gleiche Sicherheitsstandards gelten, die vor allem im Luft - und im
Seeverkehr aufgrund ihres internationalen Charakters auch auf globale Vorgaben abgestimmt
sein sollten. Zudem sollten deutliche Vorgaben zur Finanzierung der Sicherheitsauflagen
geschaffen werden.

Sichere Personen- und Giiterlieferketten sind unentbehrlich. Anzustreben ist dabei eine ,,one-
stop-security®, die eine einmalige Sicherheitskontrolle von Fahrgdsten und Giitern auch im
internationalen Verkehr ermdglicht. Hier betont der Berichterstatter, dass faire Informationen
von immenser Bedeutung sind. Vor allem bei den technischen Angaben der
Sicherheitsmalnahmen muss die Kommission eng mit dem Parlament zusammenarbeiten und
dafiir sorgen, dass die Informationen korrekt sind und die Umsetzbarkeit der Maflnahmen mit
den Mitgliedstaaten abgestimmt ist, sodass realistische Vorgaben gemacht werden, die
fristgerecht umgesetzt werden kdnnen.

b) Energie und Umwelt
Die bestehenden Herausforderungen der europdischen Verkehrspolitik beziehen sich unter
anderem auf Umwelt- und Energieprobleme. Hier sollten europdische Standards gesetzt

werden, die einen gemeinsamen europdischen Verkehrsraum vorantreiben.

Die Dekarbonisierung des Verkehrs ist nach wie vor ein bedeutsames politisches Ziel. Dazu
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miissen klare Vorgaben fiir alle Verkehrsunternehmen festgelegt und entsprechende Anreize
geschaffen werden, sodass bei allen Verkehrsarten an der Nachhaltigkeit gearbeitet wird. Die
Bewertung der Nachhaltigkeit der Verkehrsmittel sollte auf objektiven Kriterien beruhen, die
nicht nur die Nutzung, sondern auch den kompletten ,,Fuabdruck® von der Entstehung, der
bendtigten Infrastruktur bis hin zur Entsorgung umfasst.

Zur Nachhaltigkeit der Verkehrstrager durch Reduktion der Verkehrsabgase und der
Verminderung der Verkehrsengpisse konnte die Internalisierung der externen Kosten einen
wichtigen Beitrag leisten — jedoch nur dann, wenn sich die Internalisierung der externen
Kosten auf alle Verkehrstréger bezieht und die Einnahmen in die Nachhaltigkeit von
Mobilitdt und Verkehr bzw. Infrastruktur zuriickflieen. Die Regelung zur Eurovignette mit
der Verpflichtung, dass 15 % der Einnahmen zweckgebunden sein sollten, und die Regelung
zum europdischen System fiir den Handel mit Emissionszertifikaten (ETS) im Luftverkehr
waren Schritte in die richtige Richtung. Allerdings sind diese nicht ambitids genug, zumal die
Wegekostenrichtlinie noch nicht einmal verpflichtend ist.

Aufgrund der Olabhiingigkeit des Verkehrs sollten alternative und erneuerbare Energien eine
immer grofer werdende Bedeutung bekommen. Dabei ist jedoch zunidchst festzuhalten, dass
das Europdische Parlament technologieneutral sein sollte und zudem jede Form der
alternativen Energien ihre Eigenheit und somit gewisse Vor- bzw. Nachteile hat. Ob nun
elektrisch oder durch Wasserstoft betriebene Fahrzeuge, ob Biokraftstoffe oder synthetische
Kraftstoffe, LPG oder Biogas genutzt werden oder werden konnen, héngt nicht zuletzt von
den Verkehrsarten und den Mitgliedstaaten selbst ab. Nach Meinung des Berichterstatters
kann deshalb nur ein Energiemix zu realistischen und nachhaltigen Losungen fiihren. Jedoch
sollten bereits heute bekannte Losungen zur Energieeinsparung bei allen Verkehrstragern
verstdrkt Beachtung finden, so wie u. a. das Fahrverhalten, unterstiitzt durch entsprechende
Aus- und Weiterbildung, die ziigige Schaffung der funktionalen Luftraumblocke, An- und
Abflugmdglichkeiten oder Mobilittspline, die die Moglichkeit geben, u. a. Busse und
Stralenbahnen verstirkt zu beriicksichtigen. Energieeinsparungen konnen heute schon zu
wesentlichen Ergebnissen fiihren.

Bei den Uberlegungen zu alternativen Energiequellen sollte zudem die Schaffung
entsprechender Infrastruktur nicht aus den Augen verloren werden. Deshalb ist es besonders
wichtig, Anreize zu schaffen, um eine entsprechende Infrastruktur aufzubauen. Denn auch die
nachhaltigsten Losungen werden nicht realisiert, wenn sie fiir Normalverbraucher einen
unerschwinglichen Preis haben und die bendtigte Infrastruktur fehlt. Hier ist die Kohérenz
zwischen den Vorgaben verschiedener Politikbereiche von grofiter Bedeutung. So sollten die
Vorgaben zur Energie und zum Umweltschutz sich an den Richtwerten der europdischen
Verkehrspolitik orientieren und umgekehrt, um eine Harmonisierung durchzusetzen.

¢) Arbeits- und Sozialbedingungen

Zudem ist die Harmonisierung der Arbeits- und Sozialbedingungen fiir die im
Verkehrsbereich beschiftigten Personen eine wichtige Voraussetzung fiir die Gewahrleistung
eines gut funktionierenden européischen Verkehrsbinnenmarktes.

Die Angleichung der Aus- und Weiterbildung, des Zugangs zum Beruf und der

Arbeitsbedingungen bei allen Verkehrstragern wird langfristig zu einer Angleichung der
Lohne fithren und damit sowohl Sozialdumping als auch Wettbewerbsverzerrungen
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verhindern. Auch die gegenseitige Anerkennung von Aus- und Weiterbildungen spielt dabei
eine entscheidende Rolle. Im Seeverkehr sollte hierbei die internationale Abgleichung
Beachtung finden.

Ob es sich um Vorschldge der Kommission beziiglich der Liberalisierung der
Hafendienstleistungen, der Bodenabfertigungsdienste oder jegliche andere Offnung der
Mirkte handelt, sollten diese Vorschlidge zugleich die Harmonisierung der Arbeits- und
Sozialvorschriften vorantreiben und die Qualitét der Dienstleistung in den Vordergrund
stellen.

Bezogen auf den Stralentransport sollte dabei die Rechtsvorschrift tiber Lenk- und
Ruhezeiten erneut liberpriift werden, wobei eine strenge, aber den konkreten Umstidnden
entsprechende Kontrolle ermdglicht werden sollte. Die Lkw-Stellflaichen miissen sicherer
gemacht und europaweit erhoht werden, damit den Berufskraftfahrern die Einhaltung der
Ruhezeiten tiberhaupt moglich wird. Die Durchfiihrung der Richtlinie in den Mitgliedstaaten,
die Anzahl der Kontrollen und die Ahndung miissen verstarkt harmonisiert werden.

Bei allen Verkehrsarten muss die Qualitdt der Ausbildung als Grundlage der Gewéhrleistung
der Sicherheit betrachtet werden, sowohl fiir die Beschéftigten als auch fiir die
Verkehrsbeteiligten.

d) Administrative Vereinfachung

Vor allem an den Grenzen der Mitgliedstaaten treffen Verkehrstriger auf Herausforderungen,
die jedoch teilweise leicht behebbar sind. Diese sogenannten Grenzeffekte trifft man
insbesondere in Grenzregionen an. Hier bestehen oftmals bilaterale Abkommen zwischen den
Staaten, um bestimmte Probleme zu 16sen, doch auch hier sind européische Regelungen
notwendig. Beispielsweise gibt es fiir die Zulassung von Schienenfahrzeugen EU-weit 6 000
verschiedene Regelungen und die Genehmigung von eben diesen kann sich iiber Jahre
hinziehen. Eine Reduzierung dieser teilweise aus protektionistischen Griinden geschaffenen
Regelungen hindern europdische Eisenbahnunternehmen daran, ihre Dienstleistung in einem
anderen Land anzubieten. Diese Situation ist untragbar. Der Berichterstatter schlagt deshalb
eine Harmonisierung der Regeln zur Schienenfahrzeugzulassung und die Kiirzung der Dauer
des Zulassungsverfahrens auf 2 Monate vor. Um diesen Grenzeffekt tatséchlich
durchzusetzen, muss zudem die Européische Eisenbahnagentur entsprechende Kompetenzen
erhalten.

Auch die Kontrollgerite sollten europaweit vereinheitlicht werden. Es darf nicht sein, dass ein
Polizist an der Grenze die Kontrollgerite des Nachbarlandes nicht mitnutzen darf, weil sie
nicht in seinem Land geeicht wurden. Deshalb sind auch hier eine Bestandsaufnahme und ein
Vorschlag der Kommission zur Vereinheitlichung notig.

Zudem wiirde eine Harmonisierung der Beforderungsdokumente bei allen Verkehrsarten den
Verkehr effizienter gestalten. Vor allem ,,E-freight wiirde zu einem erheblichen Abbau von
administrativen Hiirden fiihren und den Verkehr beschleunigen.

e) Globaler Faktor

Diese Vorgaben beziiglich Sicherheit, Umweltschutz, Energie und Technologie sollte die EU
als Vorreiter auf globaler Ebene durchsetzen. Dies wird jedoch nur méglich sein, wenn
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zundchst einmal eine Einigung zu der Harmonisierung und Standardsetzung zwischen den 27
Mitgliedstaaten erfolgt und im zweiten Schritt auch erfolgreich umgesetzt wird. Nur wenn
Europa mit einer Stimme spricht, kann es seine Vorgaben verteidigen. Dass dies heutzutage
noch problematisch ist, wird an folgenden Beispielen deutlich. Zum einen zeigt sich am ETS,
welches 2012 eingefiihrt werden soll, wie stark der Widerstand auf internationaler Ebene ist.
Zum anderen beweist auch der nur langsam voranschreitende Einsatz des ERTMS die
zogerliche Haltung der Mitgliedstaaten. Abschlieend ist das Luftverkehrsabkommen mit den
USA, bei dem die Angleichung von Rechtsvorschriften, die gegenseitige Anerkennung und
die technische Unterstiitzung nur unzureichend geregelt werden konnten, ein gutes Beispiel
fiir die Herausforderungen, die die EU auf internationaler Ebene noch meistern muss.

3. Effiziente Komodalitiit als Leitgedanke zukiinftiger europdischer Verkehrspolitik

Der europdische Verkehrsraum wird schwierigen Kapazitdtsproblemen im Giiter- und
Personenverkehr entgegentreten miissen. Der Giiterverkehr wird im Vergleich zu 2005 bis
2030 voraussichtlich um rund 40 % und der Personenverkehr um rund 34 % steigen. Dies
macht die Dringlichkeit europédischer Losungen deutlich. Diese sind in dem Konzept der
effizienten Komodalitit zu finden. Nach Meinung des Berichterstatters sollten die
Verkehrstrager aufgrund der Kapazitatsprobleme nicht im Wettbewerb miteinander stehen,
sondern sich im Rahmen einer effizienten Komodalitit ergéinzen. Diese tragt Wirtschafts-,
Umwelt-, Sozial- und Sicherheitsaspekten gleichermallen Rechnung und bewertet unter
Beriicksichtigung der unterschiedlichen Ausgangsituationen der Verkehrsarten, der
geografischen Gegebenheiten und der Transport- und Mobilititsentwicklungen in den
jeweiligen Regionen ihre Effizienz. Dies sollte zum Leitgedanken zukiinftiger Verkehrspolitik
gemacht werden, anstatt an dem durch die Kommission vorgeschlagenen 300-km-Grenzwert
fiir den gesamten europdischen Verkehrsraum festzuhalten. Die Kommission sieht vor, dass
bis 2030 30 % des StraBengiiterverkehrs iiber 300 km auf andere Verkehrstriager wie
Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden sollten. Zwar sollte daran nicht festgehalten
werden, doch konnte eine bestimmte km-Grenze als Orientierung dienen, soweit die
Mitgliedstaaten und Regionen diese Begrenzung nach ihren jetzigen und zukiinftigen
Moglichkeiten bestimmen.

Dartiber hinaus wird die Komodalitdt auch verbessert, wenn Ladeeinheiten angepasst werden
und von einer Verkehrsart zur anderen keine Volumen verloren gehen. Dies verlangt eine
Harmonisierung der Ladeeinheiten und eine entsprechende Anpassung der Abmessungen der
Fahrzeuge.

4. TEN-V und Finanzierung

Die TEN-V sind fiir die européische Verkehrspolitik von gréfiter Bedeutung, und deshalb
sollte ihre Effizienz und Durchfiihrbarkeit gesteigert werden. Dies geschieht durch die
Beschrinkung der Anzahl der Projekte und eine erhohte Finanzierung. Ein liberschaubares
Kernnetz mit einer gesicherten Finanzierung, das nach Kriterien der nachhaltigen
Entwicklung auf europdischer, aber auch regionaler Ebene zu bewerten ist, wird vor allem die
Abschnitte, die nur schleppend vorankommen (vor allem in Grenzregionen) vorantreiben.
Nach der Festlegung der prioritdren Projekte fordert der Berichterstatter, dass ihre Prioritit
nur aufrechterhalten wird, wenn die Mitgliedstaaten bindende Beschliisse erlassen, die die
Vollendung der Projekte deutlich vorantreiben. Nur so kann bewirkt werden, dass das
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Kernnetz schnellstmoglich vollstandig ausgebaut und nicht an Projekten festgehalten wird, die
nur geringe Aussicht auf Vollendung haben.

Oftmals kommen die Projekte nicht voran, weil die Finanzierung dafiir nicht steht. Deshalb
fordert der Berichterstatter, dass die Mitgliedstaaten bis 2015 ein entsprechendes
Finanzierungskonzept vorlegen, um 25 der bekannten Engpésse zu beseitigen.

Zudem soll die Festlegung der Prioritéten in engem Zusammenhang mit den Bedingungen fiir
die Nutzung von regionalen Strukturmitteln gesehen und sollen die Lénder verpflichtet
werden, eine Finanzierung dieser Projekte iiber die Frist der Mehrjahresprogramme der EU
hinaus zu gewahrleisten.

Des Weiteren ist der Berichterstatter der Auffassung, dass auf der einen Seite die Kommission
eine Direktfinanzierung dieser Projekte mit mindestens 30 % der Gesamtinvestition vorsehen
und andererseits alternative Finanzierungsmodelle und -instrumente bzw. Projektbonds
unterstiitzen sollte. Diese konnen in enger Absprache mit den europdischen
Finanzinstitutionen bewirkt werden. Der Marguerite-Fond ist hierfiir ein gutes Beispiel. Ein
alternatives Finanzinstrument konnte sich aus der Internalisierung der externen Kosten
ergeben, wenn die damit erreichten Einnahmen verstarkt fiir die Finanzierung von TEN-V-
Projekten genutzt wiirden. Dies wiirde zugleich einen Anreiz fiir 6ffentlich-private
Partnerschaften schaffen. Ein sicherer Geldfluss wiirde zu Planungssicherheit fiihren und
damit die Investitionen in TEN-V-Projekte fiir private Unternehmen erheblich attraktiver
gestalten.

5. Stidtische Mobilitdit

In den Stidten besteht hoher Handlungsbedarf, da nicht nur die Anzahl der Einwohner in
Ballungszentren steigt, sondern dies zu einer Erhohung des Verkehrsaufkommens, des Larms
und der Luftverschmutzung fiihren wird.

Um diese Probleme anzugehen, sollten die Stidte Plane zur nachhaltigen Mobilitét erstellen,
wobei die finanzielle Unterstiitzung von Projekten von ihrer Vorlage abhéngig gemacht
werden sollte. Selbstverstandlich entscheiden die Stadte im Einklang mit dem Prinzip der
Subsidiaritit selbst dariiber, welche Projekte sie wie in ihrer Stadt vorsehen, allerdings
miissen diese Projekte sich nach den Standards europdischer Verkehrspolitik richten, d.h.
effiziente multimodale Personen- und Giiterlogistikketten vorsehen, die nicht nur das
Verkehrsaufkommen in den Stadten reduzieren, sondern auch den Umweltbelastungen
entgegenwirken. Diese Mobilitéitspldne miissen deshalb unter anderem verstirkt eine
Infrastruktur fiir FuBginger und Radfahrer vorsehen und zu einer Verdoppelung der Nutzer
von 6ffentlichen Verkehrsmitteln fiihren. Besonders der Bus- und StraBenbahnverkehr kann
im stédtischen, vorstiadtischen und regionalen Verkehr wesentlich zur effizienten Komodalitat
beitragen, wenn die Infrastruktur entsprechend angepasst oder zur Verfiigung gestellt wird.

Zudem sollte der Kohédrenz zwischen den Mobilitétsplanen der einzelnen Stiddte und Regionen
Beachtung geschenkt werden, sodass diese vor allem bei Nachbarstddten und -regionen, auch

wenn letztere sich in einem anderen Mitgliedstaat befinden, aufeinander abgestimmt sind.

In Stiddten und ihrem Umland ist ein sicheres, attraktives und zuverldssiges Verkehrssystem
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notwendig, bei dem die Verkehrstrager aufeinander abgestimmt sind und multimodale Fahrten
ermOglichen. Zudem spielen auch die Preise der Tickets, die Bereitstellung von E-Tickets, die
online buchbar sind, und die Fahrgastrechte hierbei eine nicht unwesentliche Rolle, weil sie
die Wahl des Verkehrtriagers beeinflussen.

6. Forschung und Innovation

Forschung und Innovationen im Verkehrssektor sind besonders wichtig, weil die dadurch
entwickelten Verkehrssysteme nicht nur die Umweltbelastung reduzieren und die Sicherheit
erhohen, sondern zugleich einen kontinuierlichen Verkehrsfluss gewéhrleisten konnen.
Zudem fordern sie den Produktions- und Forschungsstandort EU.

Deshalb fordert der Berichterstatter, ein Forschungs- und Entwicklungsprogramm speziell auf
die Mobilitit auszurichten und es finanziell zu unterstiitzen, um damit fiir alle Verkehrsarten
intelligente, interoperable und verkniipfte Systeme in der Verkehrsfiihrung zu schaffen, wie
unter anderem SESAR, Galileo, ERTMS, RIS, SafeSeaNet und I'VS.
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STELLUNGNAHME DES AUSSCHUSSES FUR UMWELTFRAGEN,
VOLKSGESUNDHEIT UND LEBENSMITTELSICHERHEIT

fir den Ausschuss fiir Verkehr und Fremdenverkehr

zu dem Thema ,,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Wege zu
einem wettbewerbsbestimmten und ressourcenschonenden Verkehrssystem
(2011/2096(INI))

Verfasser der Stellungnahme: Bogustaw Sonik

VORSCHLAGE

Der Ausschuss fiir Umweltfragen, Volksgesundheit und Lebensmittelsicherheit ersucht den
federfiihrenden Ausschuss fiir Verkehr und Fremdenverkehr, folgende Vorschldge in seinen
EntschlieBungsantrag zu tibernehmen:

1. begriit den Fahrplan der Kommission fiir den Ubergang zu einer wettbewerbsfihigen
CO,-emissionsarmen Wirtschaft einschlieBlich der Zielvorgabe, im Verkehrssektor eine
Verringerung der Treibhausgasemissionen um 60 % bis 2050 zu erreichen;

2. weist darauf hin, dass ein nachhaltiges und umweltfreundliches Verkehrsnetz das
Riickgrat der europédischen Wirtschaft ist und Anlass zu den notwendigen Initiativen und
zur Setzung angemessener legislativer und/oder finanzieller Anreize fiir einen Ubergang
zu Antriebstechniken auf der Grundlage nichtfossiler Kraftstoffe geben sollte;

3. fordert die Einflihrung einer verbindlichen Zielvorgabe fiir die Verringerung der
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor bis 2050;

4. fordert die Kommission auf, iiber kosteneffiziente MaBnahmen zur Verringerung der
RuBlemissionen im Verkehrssektor Bericht zu erstatten und Vorschlage mit einer raschen
Klimaschutzwirkung und positiven Nebeneffekten fiir die Gesundheit vorzulegen;

5. 1st sich bewusst, dass sich sowohl die CO,-Emissionen als auch die Emissionen von CO,
NOx, VOC, SO, sowie Bremsstaub und Reifenabrieb insbesondere in stiadtischen
Gebieten stark auf die Luftqualitdt und folglich in Gestalt von Lungenerkrankungen und
verschiedenen Krebsarten auch auf die menschliche Gesundheit auswirken;

6. vertritt die Ansicht, dass aufgrund der Erdélabhingigkeit des Verkehrssektors alternative
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10.

11.

12.

und erneuerbare Energietrager immer mehr an Bedeutung gewinnen, aber auch viel
stirker in die erforderliche Infrastruktur investiert werden muss; betont jedoch, dass
Agrokraftstoffe fiir den nachhaltigen Verkehr nur dann eine Rolle spielen konnen, wenn
der Sektor effizienter wird und sich der Kraftstoffbedarf insgesamt verringert, und dass
die Nachhaltigkeitskriterien um Treibhausgasemissionsbilanzen fiir die auf
Verdrangungseffekte zurlickgehenden indirekten Landnutzungsdnderungen ergénzt
werden; merkt zudem an, dass mit einer umweltbewussten Fahrweise bereits heute
Energie und Kraftstoffe eingespart werden konnten und dass kraftstoffsparende Verfahren
auch in anderen Bereichen ausgeweitet und gefordert werden sollten, z. B. der
kontinuierliche Sinkflug bei Flugzeugen;

nimmt zur Kenntnis, dass in jiingster Vergangenheit Verringerungen der Emissionen bei
Verkehrsmitteln, die mit fossilen Brennstoffen angetrieben werden, stets wieder durch
eine steigende Nachfrage ausgeglichen wurden, was eine erhohte Verkehrsbelastung zur
Folge hatte und dazu gefiihrt hat, dass die Luftverschmutzung die gesetzlich
vorgeschriebenen Grenzwerte nach wie vor {iberschreitet; betont deshalb nochmals, dass
auf eine ginzlich neue Technologie oder zumindest auf die bestmdgliche Technologie mit
fossilen Brennstoffen umgestellt werden muss, und unterstiitzt dementsprechend
unabhingig von einer etwaigen Mitfinanzierung durch die EU Forschungsarbeiten, die
eine beschleunigte Einfithrung von Oko-Innovationen und neuen
Beforderungstechnologien zum Ziel haben,;

betont, dass Beihilfen zur Okologisierung der innerstidtischen Personenbeforderung der
Beschiftigung zugute kdmen, wenn diese Mittel in den Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs investiert wiirden;

fordert erneut, dass in Fillen, in denen diese Anreize auf dem Markt keine Wirkung
zeigen, die Kommission und die Mitgliedstaaten einschreiten und sicherstellen sollten,
dass das Verursacherprinzip umgesetzt wird,

nimmt zur Kenntnis, dass einige der Regionen in der EU, in denen der Transportbedarf
nicht gedeckt ist, noch Aufholbedarf haben und ein grofles Wachstum im Verkehrssektor
aufweisen werden, sobald ihre Infrastruktur ausgebaut ist und ihre Wirtschaft in Schwung
kommt; vertritt aus diesem Grund die Auffassung, dass es ebenfalls wichtig ist, sich bei
zukiinftigen MaBBnahmen auf die Beseitigung der signifikanten Unterschiede in der
Infrastrukturentwicklung zwischen bestimmten europdischen Regionen/Léndern zu
konzentrieren und diese Problematik auch im Rahmen der Abschétzung der Folgen
darzustellen, insbesondere durch MaBinahmen der Regionalpolitik der EU; fordert die
Kommission auf, die Finanzierungsinstrumente der EU im Rahmen einer umfassenden
Finanzierungsstrategie zu mobilisieren, in der die Mittel der EU sowie 6ffentliche und
private nationale Mittel gebiindelt werden;

hebt hervor, dass eine bessere Zusammenarbeit zwischen den einzelnen
Verkehrsunternehmen wichtig ist, um eine stirkere Interoperabilitdt und damit bessere
Verbindungen fiir Reisende, insbesondere zwischen ldndlichen und stédtischen Gebieten,
zu gewdhrleisten;

weist darauf hin, dass insbesondere in Mitgliedstaaten mit groer Fldche Entfernungen
sehr grof3 sein kdnnen und die Bevolkerungsdichte sehr gering sein kann; fordert die

PE469.845v02-00 24/38 RR\885264DE.doc



13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Kommission auf, im européischen Verkehrssystem auch den Transportbedarf entlegener
und diinn besiedelter Gebiete zu beriicksichtigen;

empfiehlt im Rahmen der Strategie der Internalisierung der externen Kosten, geeignete
MafBnahmen zu priifen, um die Nachhaltigkeit im Verkehr zu gewihrleisten;

befiirwortet den Vorschlag, das Benutzer- und das Verursacherprinzip immer starker und
schlieBlich vollstindig durchzusetzen, und die Verpflichtung zur Beseitigung von
Verzerrungen (einschlieBlich schiadlicher Subventionen), Generierung von Ertrdgen und
Gewihrleistung der Finanzierung kiinftiger Verkehrsinvestitionen, und fordert
MaBnahmen, um diese Ziele bis 2020 umzusetzen;

ist sich bewusst, dass die vollstdndige Internalisierung externer Kosten fiir alle
Verkehrsarten, bei der dem Verursacherprinzip Rechnung getragen wird, eine
grundlegende politische Mafnahme ist, um zum Umstieg auf ein CO,-emissionsérmeres
Verkehrssystem beizutragen;

weist darauf hin, dass zur Férderung des Wettbewerbs im Verkehrssektor Kosten
internalisiert werden miissen und dass der Wettbewerb nicht durch Subventionen mit
umweltschidlicher Wirkung behindert werden darf;

betont, dass alle Verkehrstrager ihre externen Kosten fiir die Anpassung an den
Klimawandel internalisieren miissen;

erachtet es als notwendig, mit einer integrierten Verkehrspolitik dafiir zu sorgen, dass die
gesamte Wertkette des Transportwesens und der Logistik die Herausforderungen des
Verkehrs und der Mobilitét, insbesondere in stddtischen Gebieten, in geeigneter Weise
bewiltigen kann; fordert eine verbesserte Koordinierung zwischen den politischen
Entscheidungstriagern in den européischen Institutionen sowie einen stindigen Dialog und
Konsultationen mit der Logistikbranche, Verkehrsdienstleistern und Kunden im Rahmen
eines europdischen Logistik- und Mobilitdtsforums;

fordert die Kommission auf, die Mitgliedstaaten dabei zu unterstiitzen, die mit dieser
Strategie einhergehenden Kosten in den Bereichen Wirtschaft, Umwelt und Gesundheit
genau zu berechnen, um die Internalisierung der externen Kosten so einfach wie moglich
zu gestalten;

betont, dass das Verhalten der Verkehrsnutzer ausschlaggebend ist, und fordert die
Schaffung von Anreizen zur Wahl nachhaltiger Verkehrsmittel, wobei bis 2013
Vorschlige zur Entwicklung von Initiativen, die eine Anderung des Verhaltens
insbesondere bei jungen Menschen férdern, und zum Ausbau der Infrastruktur fiir
FuBgénger und Radfahrer in Stadten, zur Verdoppelung der Zahl der Nutzer von
umweltfreundlichen 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie zu den E-Tickets fiir multimodale
Reisen unterbreitet werden sollten; ist der Auffassung, dass die Preisgestaltung als Anreiz
betrachtet werden sollte; fordert die Kommission auf, eine Strategie zur Férderung der
sicheren Benutzung von Fahrrddern und eines sicheren Fu3géngerverkehrs in stadtischen
Gebieten vorzulegen;

empfiehlt der Kommission, umweltfreundliche Beforderungsalternativen im Sinne der
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

aktiven Fortbewegung, also Laufen und Radfahren, auch weiterhin zu unterstiitzen und
gegebenenfalls gemeinsam mit den Mitgliedstaaten entsprechende
Sensibilisierungskampagnen ins Leben zu rufen, besonders in problematischen stidtischen
Gebieten, in denen die menschliche Gesundheit wegen der schlechten Luftqualitit und der
Larmbelastung gefahrdet ist; empfiehlt daher, dass die Kommission einen Masterplan fiir
FuBgéinger und den Radverkehr ausarbeitet; schlégt vor, dass Arbeitgeber in
Zusammenarbeit mit den Ortlichen Behorden Arbeitnehmer dazu motivieren, mit
ressourcenschonenderen Verkehrsmitteln zu ihrem Arbeitsort zu gelangen; fordert die
Kommission und die Mitgliedstaaten auf, in allen Stadten der EU Pléne zur stadtischen
Mobilitdt mit spezifischen Mafinahmen zur Férderung der Intermodalitédt und zur
Erleichterung und Férderung der Nutzung von Fahrrddern und anderen
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu entwickeln;

fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, eine gemeinsame Strategie der
Information, der Kommunikation und der Konsultation aller Beteiligten mit besonderer
Beteiligung der betroffenen Biirger iiber den Bedarf, die Planung, die Entwicklung und
die Finanzierung der Infrastrukturen vorzulegen, die fiir das Wachstum, die Mobilitit, die
Entwicklung und die Beschiftigung im Einklang mit den Zusagen der Strategie Europa
2020 notwendig sind;

fordert die Kommission auf, auf die Monopole im Nahverkehr zu reagieren, die sich in
den Mitgliedstaaten herausgebildet haben und Briiche und Wettbewerbsverzerrungen zur
Folge haben; weist daher darauf hin, dass insbesondere im Verkehrssektor Mallnahmen
gegen Monopole getroffen werden miissen;

weist darauf hin, dass der Schienenverkehr im Vergleich zum StraBenverkehr weitaus
weniger Emissionen verursacht, bedeutend weniger Energie verbraucht, deutlich geringere
Auswirkungen auf die Umwelt hat, ein hoheres Mal} an Sicherheit fiir die Reisenden
gewdhrleistet und wirtschaftlich wettbewerbsféhig ist; fordert die Kommission auf,
europaweite Verkehrsnetze zu unterstiitzen, voranzutreiben und mitzufinanzieren und
dabei insbesondere die Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur in jenen Mitgliedstaaten
zu fordern, in denen der Schienenverkehr eine gegeniiber dem Straf3enverkehr geringere
Rolle spielt;

betont, dass die Europdische Union fiir die Entwicklung der transeuropéischen
Schienengiiter- und -Schienenpersonenverkehrsnetze eine angemessene finanzielle
Unterstiitzung leisten muss;

spricht sich dafiir aus, der Forderung einer umweltfreundlichen Logistik und verbesserten
Mobilitdtssteuerung Vorrang einzurdumen;

betont die zahlreichen potenziellen Vorteile des Einsatzes von Informations- und
Kommunikationstechnologie (IKT) zur Steuerung von Verkehrsnetzen, beispielsweise die
Verringerung der Anzahl der erforderlichen Giitertransporte durch eine effizientere
Nutzung von Vertriebsnetzen oder die Verbesserung des Verkehrsflusses, durch die sich
die Luftverschmutzung, der Kraftstoffverbrauch und die Reisezeiten reduzieren lassen;

weist darauf hin, dass der einheitliche européische Luftraum und das Programm zur
Flugsicherungsforschung fiir den europédischen Luftraum SESAR zeigen, wie sich
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30.

31.

32.

33

34.

35.

zusédtzlich zur Einflihrung neuer kraftstoffsparender und relativ leiser Flugzeuge der
Kraftstoffverbrauch um etwa 10 % reduzieren lasst;

betont, dass der Schienenverkehr und insbesondere die Hochgeschwindigkeitsstrecken
einen wichtigen Betrag zur Verwirklichung eines wettbewerbsfahigen und
ressourcenschonenden Verkehrssystems leisten konnen, mit dem die europdischen
Regionen schnell miteinander verbunden werden konnen;

ist sich dartiber im Klaren, dass eine groBangelegte Umstellung auf neue Technologien im
Verkehrssektor einige Zeit in Anspruch nimmt und dass bei Mafinahmen im Rahmen
dieses Prozesses die unterschiedliche Situation in den einzelnen Mitgliedstaaten
beriicksichtigt werden sollte; begriiBt jedoch fiir die Zwischenzeit Okoinnovationen und
fordert dazu auf, leichter erneuerbare Kraftstoffe einzusetzen, mit denen der CO,-Ausstof}
verringert wird, auf Ko-Modalitét zu setzen und das Konzept der Internalisierung der
externen Kosten auf sdmtliche Verkehrstrager auszudehnen; stellt fest, dass eine effiziente
Nutzung fossiler Brennstoffe derzeit die einfachste Moglichkeit zur Senkung
verkehrsbedingter Emissionen ist;

weist darauf hin, dass die Verwirklichung der festgelegten CO,-Reduktionsziele von
technologischen Entwicklungen abhéngig ist und folglich Investitionen in den Bereichen
Forschung und Entwicklung getétigt werden miissen, um die Liicke zwischen
Kosteneffizienzzielen und Investitionen in neue Technologien, die diese Ziele realisierbar
machen wiirden, zu schliefen;

vertritt die Auffassung, dass die EU Forschungsforderung im Bereich der Technologien
betreiben muss, die fiir die Entwicklung von nachhaltigen und umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln — beispielsweise mit Strom aus erneuerbaren Quellen oder mit
Wasserstoff angetriebene Fahrzeuge — notwendig sind, und dass sie auf diesen Gebieten
die technologische Vorreiterrolle Europas fordern muss;

. fordert die Kommission auf, sich verstirkt um die Koordinierung der bis dato

inkohdrenten Maflnahmen und Initiativen lokaler Gebietskorperschaften zur stadtischen
Mobilitiat zu bemiihen und Politiktransfers zwischen den Stddten zu erleichtern;

fordert, dass die EU ihre Fiihrungsstellung aufrechterhélt, indem sie den Standort EU als
Produktions- und Forschungsraum fiir alle Verkehrsarten stérkt, wobei die Verminderung
der Emissionen des Sektors, die Verbesserung der Logistikkette, die Sicherheit und die
Verbesserung des Verkehrsmanagements Vorrang genie3en miissen;

besteht im Interesse der Sicherheit und Gesundheit der Arbeitnehmer im Verkehrssektor
auf einer ordnungsgeméiflen Anwendung und Durchsetzung der Sozialvorschriften,
einschlieBlich der Arbeitszeitbestimmungen;
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7.10.2011

STELLUNGNAHME DES AUSSCHUSSES FUR INDUSTRIE, FORSCHUNG UND
ENERGIE

fiir den Ausschuss fiir Verkehr und Fremdenverkehr

zu dem Thema ,,Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Wege zu
einem wettbewerbsbestimmten und ressourcenschonenden Verkehrssystem*
(2011/2096(INT))

v —

VORSCHLAGE

Der Ausschuss fiir Industrie, Forschung und Energie ersucht den federfiihrenden Ausschuss
fiir Verkehr und Fremdenverkehr, folgende Vorschlige in seinen EntschlieBungsantrag zu
iibernehmen:

1.

3.

stellt fest, dass die EU, um in der Weltwirtschaft bestehen zu konnen, einen
nachhaltigeren, effizienteren und wettbewerbsfahigeren Verkehrssektor anstreben muss,
der zur Verwirklichung ihrer Emissionsreduktionsziele, zur Verringerung der
Energieabhingigkeit und der Energieeinfuhren, darunter auch aus Staaten mit instabilen
und undemokratischen Regimes, und zur vollstdndigen Integration der EU-Regionen
beitragt;

weist darauf hin, dass mehr als ein Viertel der CO,-Emissionen der EU auf den
Verkehrssektor entfillt; hebt die zahlreichen Initiativen der Europdischen Union zur
Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionen und zur Férderung der
Wettbewerbsfahigkeit und der Effizienz des europdischen Verkehrssektors hervor,
darunter die Eurovignette, die Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme, die
Kraftstoffeffizienz von Fahrzeugen und die Kennzeichnung von Reifen; betont, dass die
Emissionen im Verkehrssektor nach wie vor zunehmen und dass der Sektor starker in die
Pflicht genommen werden muss, geeignete Ma3nahmen zu treffen, und zwar in Bezug auf
die mangelhafte Infrastruktur, um die Energieeffizienz zu steigern, und durch den Einsatz
umweltfreundlicher Technologien;

ist sich des wichtigen Beitrags bewusst, den der Verkehrssektor zur Industriepolitik, zur
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Wettbewerbsfahigkeit und zur Handelsbilanz der EU leistet; stellt fest, dass sich der Wert
der Ausfuhren von Maschinen und Anlagen fiir den Verkehrssektor im Jahr 2009 auf
insgesamt 454,7 Milliarden EUR belief, was einen Anteil von 41,5 % an den Ausfuhren
aus der EU-27 ausmacht; stellt dariiber hinaus fest, dass die EU im Jahr 2009 den groBten
Handelsbilanziiberschuss mit Maschinen und Anlagen fiir den Verkehrssektor

(112,6 Milliarden EUR) und Verkehrsdienstleistungen (21,5 Milliarden EUR) erzielt hat;

4. betont, dass durch die Energiesparpolitik, zu der auch Kraftstoffeffizienznormen zéhlen,
und MafBnahmen zur Senkung der Emissionen im Verkehrssektor die
Wettbewerbsfahigkeit der EU gesteigert, Innovationen gefordert und erhebliche
Einsparungen erzielt werden konnen, ohne Einschrinkungen der Mobilitit zu bewirken;
ist der Ansicht, dass neue Ziele auf einer weitgehenden Einigung aller Beteiligten beruhen
und durch den Einsatz neuer Technologien erreichbar sein sollten; vertritt die Auffassung,
dass ein ressourcenschonender Verkehrssektor nur durch einen ausgewogenen und
ganzheitlichen politischen Ansatz, der der Wirtschaft die richtigen Anreize bietet,
verwirklicht werden kann;

5. hebt das grof3e Potenzial von Energieeffizienz und erneuerbaren Energiequellen fiir den
Verkehrssektor hervor; betont, dass die Energie- und Klimaziele fiir den Verkehrssektor
durch den kombinierten Einsatz verschiedener Energiequellen und durch die
Ausschopfung der bestehenden Energiesparmdglichkeiten erreicht werden konnen;

6. stellt fest, dass zahlreiche Innovationen in Bezug auf kraftstoffeffiziente Technologien
bereits vollstindig auf dem Markt verfiigbar sind;

7. hélt es fiir wichtig, die Elektromobilitét in Verbindung mit einer verstirkten Nutzung von
Energie aus erneuerbaren Quellen im Elektrizititssektor zu fordern, damit die Ziele der
Strategie Europa 2020 verwirklicht werden kdnnen, insbesondere umweltfreundliche
Arbeitsplétze, umweltvertragliches Wachstum und die Reduzierung der
Luftverschmutzung; stellt fest, dass sich die Elektrifizierung des Verkehrs zunichst vor
allem 1im Personenverkehr erfolgen wird; hebt hervor, dass die erforderlichen
RegulierungsmaBnahmen ergriffen und durchgefiihrt werden miissen, und fordert die
Kommission und die Mitgliedstaaten auf, rasch gemeinsame interoperable Normen zu
erlassen und ein EU-weites Stromtankstellennetz aufzubauen; ist der Auffassung, dass bei
der Diskussion liber die Elektromobilitit auf verschiedene Aspekte eingegangen werden
sollte, darunter das Potenzial des Marktes fiir Elektrofahrrader und die Erfahrungen mit
strombetriebenen Stralenbahnen und Ziigen als Massenverkehrsmittel;

8. betont das grof3e Potenzial der Informations- und Kommunikationstechnik (IKT) und
intelligenter Verkehrssysteme und -dienste zur Verringerung der Schadstoffemissionen im
Personen- und Giiterverkehr, insbesondere im Zusammenhang mit einem zukiinftigen
Energiesystem, in dessen Rahmen dem elektrifizierten Verkehr eine entscheidende Rolle
zukommt; ist der Ansicht, dass der Verkehrssektor im Bereich Technologie stirker in die
Pflicht genommen und eine effizientere Organisation der Verkehrsdienste gefordert
werden muss; erachtet es als notwendig, innovative Losungen wie optimierte
Routenplanung, Intermodalitdt oder Kommunikation zwischen Fahrzeugen und
Infrastruktur zu fordern; weist darauf hin, dass die Verwendung der IKT und insbesondere
von Videokonferenzsystemen dazu beitragen kann, dass sowohl Einzelpersonen als auch
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Unternehmen weniger Reisen unternehmen miissen;

9. hebt hervor, dass intramodale Verkehrsldsungen erforderlich sind, und betont, dass keine
Beforderungsart fiir sich allein genommen alle Bereiche abdecken kann, sondern der
Strallen-, Schienen-, Luft- und Seeverkehr eindeutig intelligenter miteinander kombiniert
werden miissen;

10. vertritt die Auffassung, dass der Einsatz von IKT im Stralenverkehrssektor und an dessen
Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern wesentlich zur Verbesserung der
Umweltleistung, der Effizienz, der StraBenverkehrssicherheit, der 6ffentlichen Sicherheit
sowie der Mobilitdt von Personen und Giitern beitragen, gleichzeitig das ordnungsgeméfle
Funktionieren des Binnenmarkts gewéhrleisten und fiir eine grof3ere
Wettbewerbsfahigkeit und mehr Beschiftigung sorgen wird; betont, dass die IKT-
Normungspolitik unbedingt angeglichen werden muss, was nicht nur dazu beitragen wird,
intelligente Verkehrssysteme und -dienste auszubauen, sondern auch die Ausarbeitung
technischer Normen fiir Elektrofahrzeuge, intelligente Netze und Zihler zu beschleunigen;
vertritt die Auffassung, dass dies vorrangig im Rahmen der Bereitstellung EU-weiter
multimodaler Reiseinformationsdienste geschehen sollte;

11. bekraftigt seine Auffassung, dass hiufiger als bisher Modullastziige eingesetzt werden
sollten, weil sie dauerhaft zu hoherer Energieeffizienz im Stralenverkehr beitragen; stellt
fest, dass die von Land zu Land verschiedenen Vorschriften fiir Modullastziige dem
verstirkten Einsatz dieses Stralenverkehrsmittels abtraglich sind; fordert die Kommission
auf, zu priifen, welche Unterschiede in den Vorschriften leicht iiberwunden werden
konnen und wie dafiir gesorgt werden kann, dass sich der Anteil der Modullastziige am
landeriibergreifenden Lastverkehr erhoht;

12. weist darauf hin, dass die europdische Forschung neue Losungen zur Reduzierung der
CO,-Emissionen und zur Steigerung der Verkehrseffizienz beisteuern kann, und begriifit
den strategischen Ansatz der Kommission in diesem Bereich; hélt es fiir erforderlich, ein
Teilprogramm fiir Mobilitdt aufzulegen, mit dem auf eine Steigerung der
Verkehrseffizienz abgezielt wird, z. B. durch die Férderung intelligenter und
interoperabler Routenplanungssysteme fiir alle Verkehrstrager unter Einbeziehung von
Systemen wie Galileo, SESAR, ERTMS usw.; stellt fest, dass fiir den Einsatz von
Anwendungen fiir intelligente Verkehrssysteme und -dienste innovative Techniken wie
Funkfrequenzkennzeichnung (RFID), oder EGNOS/Galileo genutzt werden konnten;
fordert die Zertifizierung des Programms EGNOS die fiir dessen Nutzung von
wesentlicher Bedeutung ist; ist der Ansicht, dass effizientere Losungen fiir die
Vermarktung von Forschungsergebnissen gefunden werden miissen und zusitzliche
Forschungsarbeit im Hinblick auf die Integration eines stindig wachsenden Volumens an
Energie aus alternativen Quellen in Kombination mit intelligenteren Energiesystemen
geleistet werden muss, wobei der elektrifizierte Verkehr ein zentraler Bestandteil der
Losung ist;

13. fordert die Kommission auf, die Entwicklung und den Einsatz innovativer Gerdte zur
Verbesserung der Energieeffizienz (z. B. Lkw-Spoiler oder andere Moglichkeiten zur
Verbesserung der Aerodynamik oder der Leistung) bei allen Verkehrsmitteln
kosteneffizient zu fordern;
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

betont abermals, dass die Kraftstoffdiversifizierung und die Starkung der
Energieversorgungssicherheit zwei der grofiten Herausforderungen fiir den EU-
Verkehrssektor darstellen, zu deren Bewiéltigung die innerstaatlich aus verschiedenen
Energietrigern erzeugte Elektrizitit einen wesentlichen Beitrag leisten kann;

hebt hervor, dass die Europdische Union ihre starke Weltmarktposition bei nachhaltigen
Verkehrs- und Mobilitdtsprodukten wie Zugsicherungs-, Zugsteuerungs-, Signalgebungs-
und Bahninfrastruktursystemen aufrechterhalten sollte; fordert deshalb, die
Anstrengungen in Forschung und Entwicklung im Bereich des nachhaltigen Landverkehrs
Zu intensivieren;

spricht sich dafiir aus, den Anteil von tatsdchlich nachhaltigen Biokraftstoffen
insbesondere der zweiten Generation am EU-Energiemix zu erhdhen und dabei indirekten
Landnutzungsidnderungen Rechnung zu tragen; hebt den Nutzen eines Umstiegs auf
Biokraftstoffe der zweiten Generation fiir die EU-Wirtschaft hervor; weist jedoch darauf
hin, dass die Einflihrung eines hoheren Anteils an Biokraftstoffen sorgfaltig geplant,
idealerweise innerhalb der EU harmonisiert, bekannt gemacht und vorgenommen werden
muss, dass alle betroffenen Akteure bis zur Einflihrung in der Lage sein miissen, den
erwiinschten Kraftstoffmix bereitzustellen, und dass die staatlichen Stellen tber die
Auswirkungen einer Anderung des Kraftstoffmixes aufkliren miissen;

vertritt die Auffassung, dass die Diversifizierung der Energiequellen von wesentlicher
Bedeutung fiir die Versorgungssicherheit ist, und ist daher der Ansicht, dass neue
steuerliche Anreize im Verkehrssektor in Zukunft an einen nachhaltigen und
wettbewerbsfahigen Energiemix gebunden werden sollten;

betont, dass die Verringerung der Verwaltungsbelastungen von grundlegender Bedeutung
dafiir ist, die uneingeschréankte Interoperabilitit des europdischen Eisenbahnsektors zu
erreichen, und dass insbesondere die Genehmigung des rollenden Eisenbahnmaterials
europaweit effizienter und einheitlicher gestaltet werden sollte;

hebt hervor, dass Elektrofahrzeuge insbesondere als Verkehrsmittel in Stadten iiber
enormes Potenzial verfiigen; fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, die
Bemiihungen um die Entwicklung gemeinsamer europdischer Normen fiir die Aufladung
zu intensivieren, und hebt hervor, dass die Ausarbeitung intelligenter Netze durchaus
entscheidend fiir den Erfolg der Elektrofahrzeuge ist;

stellt fest, dass die européische Eisenbahnindustrie immer starker der Konkurrenz von
Anbietern aus Drittlindern auf dem europdischen Markt ausgesetzt ist; erklart sich besorgt
tiber die erheblichen Hindernisse fiir den Zugang européischer Anbieter auf dem Markt
fiir 6ffentliche Auftrdge in Landern, die nicht der Européischen Union angehdren;

betont die Bedeutung von Elektrofahrzeugen fiir einen energieeffizienten Verkehr und legt
den Mitgliedstaaten nahe, die Bestimmungen der Richtlinie 2009/33/EG iiber die
Forderung sauberer und energieeffizienter Stralenfahrzeuge umzusetzen;

weist darauf hin, dass auf europdischer Ebene noch bessere Rahmenbedingungen und
Anreize geschaffen werden miissen, um den Verkehrssektor CO,-frei zu machen.
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STELLUNGNAHME DES AUSSCHUSSES FUR REGIONALE ENTWICKLUNG

fir den Ausschuss fiir Verkehr und Fremdenverkehr

zu dem Thema ,,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Wege zu
einem wettbewerbsbestimmten und ressourcenschonenden Verkehrssystem
(2011/2096(INI))

Verfasser der Stellungnahme: Wojciech Michat Olejniczak

VORSCHLAGE

Der Ausschuss fiir regionale Entwicklung ersucht den federfiihrenden Ausschuss fiir Verkehr
und Fremdenverkehr, folgende Vorschldge in seinen Entschliefungsantrag zu iibernehmen:

1. stellt fest, dass erhebliche Unterschiede im Verkehrsbereich Infrastruktur und
geographische Zugénglichkeit bestehen, zwischen dem 6stlichen und dem westlichen Teil
der EU, zwischen dem nordlichen und dem siidlichen Teil der EU sowie zwischen den
zentral gelegenen Gebieten, den Randgebieten und den Gebieten in dullerster Randlage;
ist der Ansicht, dass das Verkehrssystem innerhalb der EU im Einklang mit dem
Grundsatz der ,territorialen Kontinuitdt” eine ausgewogene regionale Entwicklung und
territorialen Zusammenhalt unterstiitzen und die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung
beriicksichtigen sollte, was alles zusammen zur Schaffung eines einheitlichen
europdischen Verkehrsraums fithren wird; betont, wie wichtig fiir Inseln, Gebirgsregionen
und Regionen in duflerster Randlage die Zuganglichkeit und effiziente
Festlandverbindungen, die Verbesserung ihrer Wettbewerbsposition sowie die Nutzung
des Potenzials der Regionalflughédfen und der Seeverkehrsverbindungen zwischen den
Inseln und innerhalb Europas sind; unterstreicht die Bedeutung der Anwendung des
Grundsatzes der ,,Transportdquivalenz® und hebt die Besonderheiten der Gebirgsregionen
und Regionen in duferster Randlage hervor;

2. verweist auf die mafigebliche Rolle der Regionalpolitik fiir den fiir eine ausgeglichene
Entwicklung des Verkehrssystems in Europa erforderlichen Lastenausgleich; fordert die
EU und die Mitgliedstaaten auf, eine ausreichende Finanzierung in ihrer Haushaltsplanung
sowie ausreichende Kapazititen zur Projektplanung und -durchfiihrung vorzusehen,
jedoch nicht auf Kosten der kohdsionspolitischen Ziele und Ressourcen; betont, dass eine
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starkere Kofinanzierung von Verkehrsinfrastrukturprojekten in Konvergenzregionen
durch die EU zu einer besseren Ausschopfung der Gemeinschaftsmittel beitragen kann;
verweist auf die Empfehlung der Kommission, die kohdsionspolitischen Mittel
ressourcenschonender zu verwenden und Verkehrsvorhaben den Vorrang zu geben, die
die Nachhaltigkeit verbessern und die zu bestehenden integrierten Verkehrsstrategien
gehoren; fordert die Mitgliedstaaten auf, zu beriicksichtigen, dass fiir ein effizientes
Verkehrsnetz auf européischer Ebene grundlegende finanzielle Anstrengungen
erforderlich sind und vielfiltige, sowohl 6ffentliche als auch private, Finanzquellen
bereitgestellt werden miissen;

erinnert daran, dass der stddtische Nahverkehr dem Subsidiaritétsprinzip unterliegt; betont
jedoch, dass eine Zusammenarbeit, eine Koordinierung und eine Finanzierung auf
europdischer Ebene es den lokalen Behorden ermdglichen wiirden, sich den
Herausforderungen zu stellen, denen sie bei ithren Bemithungen um integratives
Wachstum und mehr sozialen Zusammenhalt gegeniiberstehen; weist darauf hin, dass
Stadtgebiete am stirksten unter Verkehrsiiberlastung, Emissionen und Lairmbelastung
leiden; ist in diesem Zusammenhang der Auffassung, dass die lokalen Behorden durch
intelligente lokale OPNV-Systeme und nachhaltige Stadtteilplanung, einschlieBlich
Radwegen, einen wesentlichen Beitrag im Kampf gegen den Klimawandel leisten konnen;
fordert mit Blick auf die Bewiltigung all dieser Herausforderungen eine integrierte
Gestaltung des stddtischen, stadtnahen und lédndlichen Verkehrs;

verweist darauf, dass die Verkehrsnetze eine erstrangige Rolle in der
Raumordnungspolitik spielen; unterstreicht die besondere Rolle, die die groBen
Verkehrsinfrastrukturen wie Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken bei der
Ankurbelung der lokalen Entwicklung spielen; ist der Ansicht, dass die Makroregionen
und die Strategien zu ihrer Entwicklung das Potenzial haben, eine aktivere Rolle bei der
Umsetzung einer abgestimmten, effizienten und nachhaltigen Verkehrspolitik zu spielen;
verweist auf die Wichtigkeit, gemeinsame Strategien fiir die Verkehrsinfrastrukturen zu
konzipieren, zu planen und umzusetzen, und die Notwendigkeit der Weitergabe
nachahmenswerter Praktiken im Verkehrsbereich; betont, dass die Biirger und
Unternehmen in der EU von einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum direkt
profitieren werden, mit dem Zeit- und Kosteneinsparungen beim Giiter- und
Personenverkehr sowie eine stirkere Marktintegration erzielt werden sollen;

verweist auf die Wichtigkeit, gemeinsame Strategien fiir die Verkehrsinfrastrukturen auf
grenziibergreifender Ebene zu konzipieren, zu planen und umzusetzen; unterstreicht die
Bedeutung der Europédischen Territorialen Zusammenarbeit, wenn es darum geht, zu
abgestimmten Strategien zu gelangen, und die Dringlichkeit bestimmter
grenziibergreifender Investitionen;

fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, lokale und regionale
Gebietskorperschaften in die Umsetzung des Weilbuchs einzubeziehen;

betont, dass durch die Schaffung einer guten Verkehrsinfrastruktur und eines guten
Zugangs alle Regionen wirtschaftlich gestirkt und attraktiver fiir Direktinvestitionen
werden, wodurch sich langfristig sowohl deren Wettbewerbsfahigkeit als auch die
Wettbewerbsposition der gesamten EU verbessern, eine solide Entwicklung des
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Binnenmarkts sichergestellt und das Ziel des territorialen Zusammenbhalts erreicht wird;

8. hebt die grundlegende Bedeutung des Kurzstreckenseeverkehrs sowie von
Binnenwasserstraflen, die verschiedene Regionen Europas miteinander verbinden, hervor
als Bereiche, in denen ungenutzte Potenziale fiir den weiteren Ausbau des Binnenmarktes
und das Erreichen kohésionspolitischer Ziele bestehen; hilt es fiir wichtig, dass alternative
Pléne fiir den interregionalen Personen- und Giiterverkehr fiir den Fall von
Naturkatastrophen erarbeitet werden.
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