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ZUKUNFTSAUSRICHTUNG DESEUROPAISCHEN VERKEHRSRAUMS

Der Verkehr ist Grundlage unserer Wirtschaft und Gesellschaft. Mobilitét ist das
Lebensealixier des Binnenmarkts und prégt die Lebensqualitét der Burger, die ihre
Reisefreiheit geniefen. Der Verkehr ermdglicht wirtschaftliches Wachstum und die
Schaffung von Arbeitsplatzen. Angesichts der neuen Herausforderungen, vor denen
wir stehen, muss er nachhaltig sein. Da Verkehr die ganze Welt umspannt, ist eine
intensive internationale Zusammenarbeit V orbedingung fir wirksames Handeln.

Das kinftige Wohlergehen unseres Kontinents wird davon abhangen, dass alle
seine Regionen ihre umfassende und wettbewerbsorientierte Integration in die
Weltwirtschaft aufrechterhalten konnen. Ein effizienter Verkehr ist dafir die
Grundvoraussetzung.

Der Verkehr in Europa steht an einem Scheideweg. Alte Herausforderungen gelten
weiter, neue sind hinzugekommen.

Es ist noch viel zu tun, um den Verkehrshinnenmarkt zu vollenden, denn hier gibt
es noch immer erhebliche Engpésse und andere Hindernisse. Wir missen uns
diesen Problemen erneut zuwenden und uns fragen, wie wir die Reisebediirfnisse
unserer Birger und den Guterverkehrsbedarf unserer Wirtschaft besser erfillen und
dabei der Begrenztheit der Ressourcen und den Umweltbelangen vorausschauend
Rechnung tragen. Die Verkehrssysteme des Gstlichen und des westlichen Teils
Europas mussen zusammengefuhrt werden, damit sie dem Verkehrsbedarf fast des
gesamten Kontinents und unserer 500 Millionen Biirger entsprechen.

Ol wird in kommenden Jahrzehnten knapper werden und zunehmend aus
unsicheren Lieferquellen stammen. Wie vor kurzem von der IEA hervorgehoben
wurde, wird der Olpreis um so stérker steigen, je weniger erfolgreich die Welt die
Umstellung auf nichtfossile Energietrager meistert. 2010 beliefen sich die
Olimporte der EU auf rund 210 Mrd. EUR. Wenn wir dieser Olabhéngigkeit nicht
Herr werden, kdnnte dies einschneidende Auswirkungen auf die Fahigkeit zu reisen
—und auf unsere wirtschaftliche Sicherheit — haben und zu schweren K onsequenzen
fUr die Preisstabilitét, die Handelsbilanz und die Wettbewerbsféhigkeit der EU-
Wirtschaft insgesamt fuhren.

Gleichzeitig hat die EU unter Zustimmung der internationalen Staatengemeinschaft
gefordert, die Treibhausgasemissionen weltweit drastisch zu verringern, um den
Temperaturanstieg durch den Klimawandel auf unter 2 °C zu begrenzen. Insgesamt
muss die EU die Emissionen im Kontext der erforderlichen Emissionsminderung
der entwickelten Lander als Gruppe bis 2050 um 80 bis 95 % gegenuber 1990
verringern, um dieses Ziel zu erreichen. Aus einer Analyse der Kommission® geht
hervor, dass in anderen Wirtschaftssektoren zwar gréf3ere Emissionsverringerungen
moglich sind, bis 2050 aber der Treibhausgasausstold im Verkehrssektor, der eine
wesentliche und immer noch wachsende Quelle solcher Emissionen darstellt, um
mindestens 60 % gegeniiber 1990° gesenkt werden muss. Bis 2030 lautet das Ziel

Siehe Mitteilung der Kommission ,, Ein Fahrplan fiir den Ubergang zu einer wettbewerbsfzhigen CO,-
armen Wirtschaft bis 2050, KOM(2011) 112.
Dies entsprache einer Emissionsminderung um rund 70 % des Stands von 2008.
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fir den Verkehr, die Treibhausgasemissionen um rund 20 % unter den Stand von
2008 zu senken. Wegen der erheblichen Zunahme der Verkehrsemissionen in den
letzten zwei Jahrzehnten |age dies immer noch 8 % Uber dem Stand von 1990.

Seit der ersten groRRen Olkrise vor 40 Jahren hat sich das Verkehrssystem — trotz
technischer Fortschritte, des Potenzials fir kostenwirksame Energieeffizienz-
steigerungen und politischer Anstrengungen — nicht grundlegend geandert. Der
Verkehr ist zwar energieeffizienter geworden, hangt aber in der EU immer noch fir
96 % seines Energiebedarfs von Ol oder Olerzeugnissen ab. Der Verkehr ist auch
umweltfreundlicher geworden, aber ein zunehmendes V erkehrsaufkommen macht
ihn noch immer zu ener wesentlichen Quelle von Lam und Ortlicher
L uftverschmutzung.

Neue Technologien fur Fahrzeuge und Verkehrsmanagement werden fir eine
Verringerung der Verkehrsemissionen in der EU ebenso wie in der Gbrigen Welt
ausschlaggebend sein. Nachhaltige Mobilitdt ist das Ziel eines weltweiten
Wettlaufs. Aufschub und eine zdgerliche Einfuihrung neuer Technologien konnten
die EU-Verkehrsbranche zu einem nicht wieder rickgangig zu machenden
Niedergang verurteilen. Der EU-Verkehrssektor steht einem zunehmenden
Wettbewerb in sich schnell entwickelnden weltweiten Verkehrsmérkten gegeniber.

Viele europdische Unternehmen sind in den Bereichen Infrastruktur, Logistik,
Verkehrsmanagementsysteme und Produktion von Verkehrsmitteln weltweit
fihrend. In dem Mal3e wie andere Regionen der Welt aber enorme, ehrgeizige
Programme zur Verkehrsmodernisierung und fur Infrastrukturinvestitionen
einleiten, sind Weiterentwicklungen und fortgesetzte Investitionen im Hinblick auf
den Verkehr in Europa von ausschlaggebender Bedeutung, um seine
Wettbewerbsposition zu halten.

Die Infrastruktur gibt der Mobilitét Gestalt. Ohne die Unterstiitzung durch ein
angemessenes Netz und eine intelligentere Nutzung desselben wird keine grof3ere
Anderung beim Verkehr moglich sein. Insgesamt haben Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur positive Auswirkungen auf das Wirtschaftswachstum,
schaffen Vermogenswerte und Arbeitsplétize und férdern den Handel, die
geografische Zuganglichkeit und die Mobilité der Menschen. Die Investitionen
missen so geplant werden, dass die positiven Auswirkungen auf das
Wirtschaftswachstum maximiert und die negativen Auswirkungen auf die Umwelt
minimiert werden.

Uberlastung ist ein Hauptproblem, besonders auf den Straen und im Luftraum,
und beeintrachtigt die Zuganglichkeit. AuRerdem ist die Verkehrsinfrastruktur im
Ostlichen und im westlichen Tell der EU, die zusammengefihrt werden missen,
ungleichmaliig entwickelt. Die 6ffentlichen Mittel flr die Infrastrukturfinanzierung
sind erhohtem Druck ausgesetzt und es ist ein neuer Ansatz fur die Finanzierung
und Bepreisung der Infrastruktur erforderlich.

Seit dem Verkehrsweil3uch 2001 wurde viel erreicht. Im Luft- und StralRenverkehr,
tellweise auch im Eisenbahnverkehr, wurden die Markte weiter getffnet. Der
einheitliche européische Luftraum wurde mit Erfolg auf den Weg gebracht. Die
technische Sicherheit und die Gefahrenabwehr wurden bei allen Verkehrstrégern
verbessert. Neue Vorschriften zu Arbeitsbedingungen und Fahrgast- und

DE



13.

14.

2.1.

15.

16.

Fluggastrechten wurden erlassen. Die transeuropéischen Verkehrsnetze (finanziert
durch TEN-V, Strukturfonds und Kohasionsfonds) haben zum rdumlichen
Zusammenhalt und zum Bau von Hochgeschwindigkeits-Schienenstrecken
beigetragen. Internationale Verbindungen und Zusammenarbeit wurden gestérkt.
Viel wurde auch getan, um den Verkehr umweltfreundlicher zu machen.

Das Verkehrssystem ist jedoch nicht nachhaltig. Bel einer Vorausschau auf die
néchsten 40 Jahre wird deutlich, dass sich der Verkehr nicht auf dem bisherigen
Pfad weiterentwickeln kann. Geht alles seinen bisherigen Gang, dirfte die
Olabhangigkeit des Verkehrs weiterhin nur geringfiigig weniger als 90 % betragen®,
und erneuerbare Energiequellen werden das Zie von 10% fur 2020 nur
unwesentlich Uberschreiten. Der COx-Ausstold des Verkehrs wirde bis 2050 ein
Drittel hoher ausfallen als nach dem Stand von 1990. Die Uberlastungsbedingten
Kosten werden bis 2050 um rund 50 % steigen. Die Schere zwischen zentralen
Regionen und Randgebieten wird sich weiter 6ffnen, was die Zugéanglichkeit
angeht. Die gesellschaftlichen Kosten von Unfédllen und Larmbelastung wirden
weiter steigen”.

Aufbauend auf den gemachten Erfahrungen werden mit diesem Fahrplan die
Entwicklungen im Verkehrssektor, die kinftigen Herausforderungen und die in
Betracht zu ziehenden politischen Initiativen global in den Blick genommen. Die
Zukunftsvision der Kommission fur den Verkehr wird in Teil 2 vorgestellt.
Schlisselmalinahmen zu deren Erreichung werden in Teil 3 skizziert und in
Anhang | zusammengefasst; sie sind in dem beigeflgten Arbeitsdokument der
K ommissionsdienststellen ausfuhrlicher beschrieben.

EINE VISION FUR EIN WETTBEWERBSORIENTIERTES UND NACHHALTIGES
VERKEHRSSYSTEM

Verkehrswachstum gewahrleisten und Mobilitat unterstiitzen bei Erreichung des
Emissionsminderungsziels von 60 %

Entschiedeneres politisches Handeln wird sich in hohem Mal3e auszahlen. Die
Verkehrsbranche selbst ist ein wichtiger Wirtschaftszweig: Sie beschéftigt in der
EU rund 10 Millionen Menschen und macht rund 5 % des BIP aus.

Die EU und die Regierungen mussen Klarheit Uber die kunftigen politischen
Rahmenbedingungen geben (bei denen im grotmoglichen Mal? auf marktgestiitzte
Mechanismen zuriickzugreifen ist), damit Hersteller und Branchenunternehmen
Investitionen planen kénnen. Kohérenz auf EU-Ebene ist unabdingbar. Wenn sich
beispielsweise ein Mitgliedstaat ausschliefdich fur Elektroautos und ein anderer
ausschliefdlich fur Biokraftstoffe entschiede, wirde dies das Konzept des freien
Reisens in ganz Europa zunichte machen.

DE

Selbst bel diesem Szenario ergdbe sich noch eine gewisse Zunahme bel der Nutzung von
Biokraftstoffen und Strom im Vergleich zu heute.

Eine Darlegung, wie sich der Verkehr bis 2050 entwickeln kénnte, falls keine neuen politischen
MaRnahmen zur Anderung der Trends (Referenzszenario) ergriffen werden, enthdlt Anhang 3:
» Referenzszenario (2010-2050)" der Folgenabschatzung des V erkehrsweiRbuchs.
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Die Herausforderung besteht darin, die Abhangigkeit des Verkehrssystems vom Ol
aufzuheben, ohne seine Effizienz zu opfern und die Mobilitdt einzuschranken. Im
Einklang mit der Leitinitiative , Ressourcenschonendes Europa’‘, die im Rahmen
der Strategie , Europa 2020*° eingeleitet wurde, und nach Mal3gabe des neuen
Energieeffizienzplans 2011° wird es oberstes Ziel der européischen Verkehrspolitik
sein, zur Schaffung eines Systems beizutragen, das den wirtschaftlichen Fortschritt
in Europa untermauert, die Wettbewerbsfahigkeit erhéht und hochwertige
Mobilitétsdienste bereitstellt und dabei die Ressourcen effizienter nutzt. In der
Praxis muss der Verkehr weniger Energie und umweltfreundlichere Energie
verbrauchen, eine moderne Infrastruktur besser nutzen und seine negativen
Auswirkungen auf die Umwelt und wichtige Naturgiter wie Wasser, Land und
Okosysteme verringern.

Die Einschrénkung von Mobilitét ist keine Option.

Es mussen sich neue Verkehrsmuster herausbilden, bel denen gréfere Mengen
Fracht und ene grolere Zahl von Reisenden durch den effizientesten
Verkehrstrager (oder die effizienteste Kombination von Verkehrstrégern)
gemeinsam zu ihrem Zielort befordert werden. Der Individualverkehr beschrankt
sich vorzugsweise auf die letzten Kilometer der Strecke und erfolgt mit
umweltfreundlichen Fahrzeugen. Die Informationstechnik ermoglicht ein
einfacheres und verlasslicheres Umsteigen oder Umladen. Die Verkehrsnutzer
zahlen die Vollkosten des Verkehrs im Austausch fur weniger Staus, mehr
Informationen, einen besseren Service und groRere Sicherheit. Die weitere
Entwicklung muss unter einer Reihe von Aspekten erfolgen:

— Verbesserung der Energieeffizienz der Fahrzeuge bei allen Verkehrstrégern;
Entwicklung und Einfihrung nachhaltiger Kraftstoffe und Antriebssysteme;

— Optimierung der Leistung multimodaler Logistikketten, unter anderem durch die
stérkere Nutzung inh&rent ressourcenschonenderer Verkehrstréger, wo andere
technische Innovationen moglicherweise nicht ausreichen (z.B. im
Guterfernverkehr);

— Effizientere Nutzung des Verkehrs und der Infrastruktur durch Einsatz
verbesserter Systeme fur Verkehrsmanagement und Information (z. B. IVS,
SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS), eine fortgeschrittene Logistik und
Marktmal3nahmen wie die umfassende Schaffung enes integrierten
europdischen Eisenbahnverkehrsmarkts, die Abschaffung von
Kabotagebeschrankungen, die  Beseitigung von  Hindernissen im
Kurzstreckenseeverkehr, unverzerrte Preisbildung usw.

Es gilt zu handeln ohne zu z6gern. Fur Planung, Bau und Ausristung der
Infrastruktur sind viele Jahre zu veranschlagen — und Ziige, Flugzeuge und Schiffe
haben eine Lebensdauer von Jahrzehnten. Die Entscheidungen, die wir heute
treffen, sind fur den Verkehr im Jahr 2050 ausschlaggebend. Wir missen auf
européaischer Ebene handeln, um zu gewéhrleisten, dass die Transformation des

K OM (2010) 2020.
KOM(2011) 109.
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Verkehrs zusammen mit unseren Partnern festgelegt und nicht irgendwo sonst in
der Welt bestimmt wird.

21, Eine LOsung der oben genannten Probleme setzt voraus, dass bis 2050 sehr
schwierige Ziele erreicht werden und bis 2020/30 einige Herausforderungen
bestanden werden, damit sichergestellt ist, dass wir uns in die richtige Richtung
bewegen. Die Moglichkeiten zur Umgestaltung der Funktionsweise des Verkehrs
unterscheiden sich je nach Verkehrssegment, da sich in jedem Segment andere
technische Optionen bieten. Im Folgenden werden in der Vision der Kommission
daher drei wesentliche Verkehrssegmente betrachtet: der Verkehr Gber mittlere
Entfernungen, der Fernverkehr und der Stadtverkehr. Die Erreichung der Ziele
erfordert das Handeln vieler Akteure — EU, Mitgliedstaaten, Regionen und Stadte,
aber auch der Sektor, die Soziapartner und die Blrger werden einen Beitrag zu
leisten haben.

2.2. Ein effizentes Kernnetz fir die multimodale Beforderung von Personen und
Gutern zwischen Stadten

22. Fur den Verkehr Uber mittlere Entfernungen sind neue Technologien weniger
ausgereift und es stehen weniger Wahimdglichkeiten hinsichtlich  des
Verkehrstragers zur Verfigung als in der Stadt. Hier kénnen Mal3nahmen der EU
jedoch die grofte unmittelbare Wirkung entfalten (da geringere Beschrankungen
wegen der Subsidiaritét oder aufgrund internationaler Ubereinkiinfte gegeben sind).
Ressourcenschonendere Fahrzeuge und umweltfreundlichere Kraftstoffe durften fir
sich alein genommen die Emissionen nicht in dem erforderlichen Mal3 verringern
und wiirden das Problem der Uberlastung nicht beheben. Sie miissen durch die
Konsolidierung eines grofen Aufkommens fir Transfers an Umsteige-
/Umladepunkten tber weite Entfernungen begleitet werden. Dies bedeutet eine
stéarkere  Nutzung des Bus, Eisenbahn- und Flugverkehrs in  der
Personenbefdrderung und multimodale Ldsungen im Guterverkehr, bei denen fur
den Fernverkehr auf das Schiff und die Eisenbahn zurlickgegriffen wird.

23. Bessere Wahimdglichkeiten bei den Verkehrstrégern werden sich aus der starkeren
Integration der modalen Netze ergeben: Flughdfen, Héfen, Fern-, U-Bahn- und
Busbahnhofe sollten besser verkntpft und zu multimodalen Anschlussplattformen
flr Reisende werden. Systeme fir die Online-Information und fir elektronische
Reservierung und Zahlung, die alle Verkehrstrager einschlief3en, sollten
multimodale Reisen vereinfachen. Entsprechende Fahrgast-/Fluggastrechte miissen
die stérkere Nutzung kollektiver Verkehrstréger begleiten.

24. Der Giiterverkehr tber kurze und mittlere Entfernungen (bis rund 300 km)” wird
weliterhin in erheblichem MalRe mit LKW erfolgen. Es ist deshalb wichtig, dass
neben der Forderung adternativer Verkehrsosungen (Eisenbahn- und
Schiffsverkehr) die Effizienz von LKW durch Entwicklung und Einflhrung neuer
Motoren und umweltfreundlicherer  Kraftstoffe, Einsatz  intelligenter
Verkehrssysteme und weitere Mal3nahmen zur Stérkung von Marktmechanismen
gesteigert wird.

! Mehr as die Halfte aler Giter (bei gewichtsmaliger Erfassung) wird im StralRenverkehr Gber
Entfernungen bis 50 km befordert, mehr als drei Viertel Uber Entfernungen bis 150 km, laut
Berechnungen auf der Grundlage von Eurostat-Daten.
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Bei groleren Entfernungen sind die Optionen fir eine Verringerung der CO--
Emissionen des StralRenverkehrs begrenzter, und die Multimodalitdt des
Guterverkehrs muss fur die Verlader wirtschaftlich attraktiver werden. Es ist eine
effiziente Komodalitét erforderlich. Die EU braucht besonders ausgestaltete
Guterverkehrskorridore, die hinsichtlich Energieverbrauch und Emissionen
optimiert sind und die die Umwelt so wenig wie mdglich beeintréachtigen, die aber
auch aufgrund ihrer Zuverlassigkeit, seltenen Uberlastung und geringen Betriebs-
und Verwaltungskosten attraktiv sind.

Die Eisenbahn wird, besonders im Guterverkehr, zuweilen als unattraktiver
Verkehrstrager angesehen. Beispiele in einigen Mitgliedstaaten belegen jedoch,
dass sie hochwertige Dienstleistungen bieten kann. Die Herausforderung besteht
darin, einen strukturellen Wandel herbeizufiihren, um es der Eisenbahn zu
ermoglichen, wirksam im Wettbewerb zu bestehen und beim Guterverkehr (und
auch beim Personenverkehr, siehe unten) Uber mittlere und grof3e Entfernungen
einen wesentlich grofReren Anteil zu erzielen. Der Ausbau oder die Modernisierung
der Schienennetzkapazitdt wird erhebliche Investitionen erfordern. Es sollten
schrittweise neue Fahrzeuge mit leisen Bremsen und automatischen Kupplungen
eingefuhrt werden.

An den Kusten sind mehr und effiziente Zugangspunkte zu den europdischen
Mérkten erforderlich, die unnétigen Verkehr quer durch Europa vermeiden.
Seehdfen kommt eine wichtige Rolle als Logistikzentren zu; sie bendtigen
effiziente Hinterlandverbindungen. Ihr Ausbau ist fir die Bewdltigung eines
gestiegenen Frachtaufkommens sowohl im Kurzstreckenseeverkehr innerhalb der
EU als auch im Seeverkehr mit der Gbrigen Welt von grundlegender Bedeutung.
Binnenwasserstralden, deren Potenzial noch nicht ausgeschopft ist, missen eine
grofiere Rolle erhalten, besonders beim Gutertransport in das Hinterland und bei der
VerknUpfung der européischen Meere.

Weltweit faire Wettbewerbsbedingungen fir den Personenfernverkehr und
interkontinentalen Guterverkehr

See- und Luftverkehr sind von Natur aus weltweit ausgelegt. Im Luftverkehr muss
die Steigerung der Effizienz der Flugzeuge und des Flugverkehrsmanagements
angestrebt werden. Sie wird nicht nur zu einer Emissionsminderung fiihren, sondern
auch Wettbewerbsvorteile sichern. Es ist aber darauf zu achten, dass der
Flugverkehr in der EU keinen Uberméfdigen Belastungen ausgesetzt wird, die die
Rolle der EU als ,globales Luftverkehrsdrehkreuz® beeintréchtigen kénnten. Die
Flughafenkapazitét muss optimiert und, wo nétig, erhéht werden, um die steigende
Flugreisenachfrage nach und von Drittlandern sowie ansonsten schlecht
angebundenen Regionen Europas zu bewdltigen, die bis 2050 dazu fuhren kénnte,
dass sich das EU-Luftverkehrsaufkommen mehr a's verdoppelt. In anderen Féllen
sollte der (Hochgeschwindigkeits-)Eisenbahnverkehr einen Grofdell des
Aufkommens tber mittlere Entfernungen absorbieren. Die EU-L uftverkehrsbranche
sollte eine fuhrende Stellung bel der Verwendung emissionsarmer Kraftstoffe
erlangen, um das Ziel fir 2050 zu erreichen.
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Im Seeverkehr ist die Notwendigkeit weltweit fairer Wettbewerbsbedingungen im
gleichen MalRe gegeben®. Die EU sollte — in Zusammenarbeit mit der IMO und
anderen internationalen Organisationen — die universelle Anwendung und
Durchsetzung hoher Standards bei technischer Sicherheit, Gefahrenabwehr,
Umweltschutz und Arbeitsbedingungen sowie Pirateriebekampfung anstreben. Die
Umweltfreundlichkeit des Schiffsverkehrs kann und muss verbessert werden,
sowohl mit Hilfe der Technologie als auch durch bessere Kraftstoffe und
Betriebsverfahren: Insgesamt sollten die CO,-Emissionen der EU im Seeverkehr
bis 2050 gegeniber dem Stand von 2005 um 40 % (falls mdglich um 50 %)
verringert werden.

Umweltfreundlicher Stadt- und Pendlerverkehr

In Stadten lasst sich der Umstieg auf einen umweltfreundlicheren Verkehr wegen
der geringeren Anforderungen an die Fahrzeugreichweite und der hoheren
Bevolkerungsdichte leichter bewerkstelligen. Es stehen mehr Wahlmdglichkeiten
beim offentlichen Personenverkehr zur Verfigung, auf3erdem ist auch das
ZufuRgehen und Radfahren eine Option. Die Stadte leiden am stérksten unter
Uberlastung, schlechter Luftqualitdt und Larmbelastigung. Auf den Stadtverkehr
entfallen rund ein Viertel der verkehrsbedingten CO,-Emissionen und 69 % aller
Verkehrsunfélle. Die schrittweise Verringerung der Zahl mit konventionellem
Kraftstoff betriebener Fahrzeuge®’ in Stadten ist ein wesentlicher Beitrag zur
malgeblichen Verringerung der Olabhangigkeit, der Treibhausgasemissionen, der
lokalen Luftverschmutzung und Lérmbelastung. Erganzt werden muss dies durch
den Aufbau einer geeigneten Infrastruktur fur das Betanken/Laden der neuen
Fahrzeuge.

Ein hoherer Anteil des offentlichen Nahverkehrs wird es in Verbindung mit
Mindestverpflichtungen ermdglichen, die Dichte und Haufigkeit der
Verkehrsdienste zu erhthen, was wiederum positive Ruckwirkungen fir den
Offentlichen  Nahverkehr zur Folge hat. Mit einer entsprechenden
Nachfragesteuerung und Flachennutzungsplanung kann das Verkehrsaufkommen
verringert werden. Die Forderung des Ful3ganger- und Fahrradverkehrs sollte als
integraler Bestandteil in die Konzeption der stadtischen Mobilitét und Infrastruktur
einflie3en.

Die Nutzung kleinerer, leichterer und stérker spezialisierter Personenkraftfahrzeuge
muss gefordert werden. Grofl3e Flotten stadtischer Busse, Taxis und Lieferfahrzeuge
eignen sich besonders fur die Einfuhrung alternativer Antriebssysteme und
Kraftstoffe. Diese konnten einen wesentlichen Beitrag zur Verringerung der CO»-
Intensitét des Stadtverkehrs leisten, der Erprobung neuer Technologien dienen und
die Chance fur eine frihe Markteinfihrung bieten. Stral3enbenutzungsgebiihren und
die Beseitigung steuerlicher Fehlanreize kbnnen ebenfals dazu beitragen, die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und die schrittweise Einfihrung alternativer
Antriebe zu fordern.

Die EU hat ene integrierte Meerespolitik entwickelt, die den Seeverkehr in einen grofReren
Zusammenhang im Hinblick auf Leitungsstrukturen, Wettbewerbsfahigkeit und regionale Strategien
stellt, siehe KOM(2009) 540.

Mit , konventionellem Kraftstoff betriebene Fahrzeuge® bezieht sich auf solche mit Nicht-Hybrid-
V erbrennungsmotoren.
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33.

2.5.

Die Schnittstelle zwischen dem Guterfernverkehr und dem Verteilerverkehr tber
die letzten Kilometer sollte effizienter organisiert werden. Ziel ist es, individuelle
Lieferfahrten, den ,ineffizientesten Teil der Beforderung, auf die kirzestmdogliche
Strecke zu begrenzen. Der Einsatz intelligenter Verkehrssysteme tragt zu einem
Verkehrsmanagement in Echtzeit bel und verringert die Beforderungszeiten und
Staus im Vertellerverkehr Uber die letzten Kilometer. Dieser Vertellerverkehr
kénnte mit emissionsarmen Stadt-LKW erfolgen. Die Nutzung von Elektro-,
Wasserstoff- und Hybrid-Technologien wirde nicht nur die Luftschadstoff-
emissionen, sonders auch die Larmbelastung verringern, so dass ein grél3erer Anteil
des Guterverkehrs in Stadtgebieten auch nachts abgewickelt werden kénnte. Dies
wirde das Stauproblem zu den Hauptverkehrszeiten morgens und nachmittags
entscharfen.

Zehn Ziele fur en wettbewerbsorientiertes und ressourcenschonendes
Verkehrssystem:  Orientierungswerte  zur  Erreichung des Ziels einer
Verringerung der Treibhausgasemissionen um 60 %

Entwicklung und Einfihrung neuer und nachhaltiger Kraftstoffe und Antriebssysteme

D

(2)

Halbierung der Nutzung ,mit konventionellem Kraftstoff betriebener PKW* im
Stadtverkehr bis 2030; vollstandiger Verzicht auf solche Fahrzeuge in Stadten bis
2050; Erreichung einer im wesentlichen CO.-frelen Stadtlogistik in grofderen
stédtischen Zentren bis 2030™.

Antell CO,-emissionsarmer nachhaltiger Flugkraftstoffe von 40 % bis 2050;
ebenfalls bis 2050 Senkung der CO,-Emissionen von Bunkerdlen fur die Seeschiff-
fahrt in der EU um 40 % (falls erreichbar 50 %").

Optimierung der Leistung multimodaler Logistikketten, unter anderem durch starkere
Nutzung ener gieeffizienterer Verkehrstrager

©)

(4)

()

30% des Stral3enguterverkehrs Uber 300 km sollten bis 2030 auf andere
Verkehrstrager wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als 50 %
bis 2050, was durch effiziente und umweltfreundliche Gulterverkehrskorridore
erleichtert wird. Um dieses Ziel zu erreichen, muss auch eine geeignete Infrastruktur
geschaffen werden.

Vollendung eines europédischen Hochgeschwindigkeitsschienennetzes bis 2050.
Verdreifachung der Lénge des bestehenden Netzes bis 2030 und Aufrechterhaltung
eines dichten Schienenetzes in allen Mitgliedstaaten. Bis 2050 sollte der Grofiteil der
Personenbefdrderung tber mittlere Entfernungen auf die Eisenbahn entfallen.

Ein voll funktionsféhiges EU-weites multimodales TEN-V-, Kernnetz“ bis 2030, mit
einem Netz hoher Qualitat und Kapazitét bis 2050 und einer entsprechenden Reihe
von | nformationsdiensten.

10
11

Dies wrde auch zu einer erheblichen Verringerung anderer schadlicher Emissionen flhren.
Siehe Mitteilung der Kommission ,, Ein Fahrplan fir den Ubergang zu einer wettbewerbsfahigen CO,-
armen Wirtschaft bis 2050, KOM(2011) 112.

10

DE



DE

(6)

Bis 2050 Anbindung aller Flughdéfen des Kernnetzes an das Schienennetz,
vorzugsweise Hochgeschwindigkeitsschienennetz; sicherstellen, dass ale Seehéfen
des Kernnetzes ausreichend an das Guterschienenverkehrsnetz und, wo mdglich, an
das Binnenwasserstral3ensystem angeschlossen sind.

Steigerung der Effizienz des Verkehrs und der Infrastrukturnutzung durch
I nfor mationssysteme und marktgestiitzte Anreize

(7)

(8)

(9)

(10)

Einfiihrung der modernisierten Flugverkehrsmanagement-Infrastruktur (SESAR™) in
Europabis 2020 und Vollendung des gemeinsamen europaischen L uftverkehrsraums.
EinfUhrung &guivalenter Managementsysteme fur den Land- und Schiffsverkehr
(ERTMS®, 1VS™, SSN und LRIT®, RIS™). Einfilhrung des européischen globalen
Satellitennavigationssystems (Galileo).

Bis 2020 Schaffung des Rahmens fir ein europdisches multimodales
Verkehrsinformations-, Management- und Zahlsystem.

Bis 2050 Senkung der Zahl der Unfalltoten im Stral3enverkehr auf nahe Null. Im
Hinblick auf dieses Ziel strebt die EU eine Halbierung der Zahl der Unfalltoten im
Strallenverkehr bis 2020 an. Gewahrleisten, dass die EU bezuglich der technischen
Sicherheit und Gefahrenabwehr bei allen Verkehrstragern weltweit fihrend ist.

Umfassendere Anwendung des Prinzips der Kostentragung durch die Nutzer und
Verursacher und grofRReres Engagement des Privatsektors zur Beseitigung von
Verzerrungen (einschliefdlich schadlicher Subventionen), Generierung von Ertrégen
und Gewéhrleistung der Finanzierung kunftiger V erkehrsinvestitionen.

DIE STRATEGIE —WASZU TUN IST

Die Umsetzung der oben dargelegten Vision erfordert einen effizienten Rahmen fir
Verkehrsnutzer und —betreiber, eine friihe Einfihrung neuer Technologien und die
Entwicklung einer angemessenen Infrastruktur.

— Waeiterhin stehen einem reibungslosen Funktionieren des Binnenmarkts und
einem wirksamen Wettbewerb in diesem Markt Hindernisse entgegen. Das Zi€l
fir das néchste Jahrzehnt besteht darin, einen tatséchlich einheitlichen
europdischen Verkehrsraum zu schaffen, in dem alle noch verbleibenden
Hindernisse zwischen Verkehrstrégern und nationalen Systemen beseaitigt
werden, wodurch der Prozess der Integration erleichtert und das Entstehen
multinationaler und multimodaler Betreiber gefordert wird. Eine wachsame

12

Im Einklang mit dem européischen ATM-Masterplan:

http Ilec.europa.eultransport/air/sesar/deployment_en.htm

14

15

16

Im Einklang mit dem europdischen Plan zur ERTMS-Einfihrung: siehe Entscheidung der
Kommission K(2009) 561.

Im Einklang mit dem Durchfihrungsplan ,EasyWay 2“: siehe Entscheidung der Kommission
K(2010) 9675.

Richtlinie 2002/59/EG iber die Einrichtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs- und
Informationssystems fir den Schiffsverkehr (ABI. L 208 vom 5.8.2002), gedndert durch die Richtlinie
2009/17/EG (ABI. L 131 vom 28.5.2009).

Siehe Richtlinie 2005/44/EG.
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35.

3.1

36.

Durchsetzung der Wettbewerbsvorschriften bei allen Verkehrstrégern wird die
Mainahmen der Kommission in diesem Bereich erganzen. Ein héheres Mal3 an
Konvergenz und Durchsetzung von  Sozial-, Sicherheitss  und
Umweltvorschriften, Mindestservicestandards und  Nutzerrechten  muss
integraler Bestandteil dieser Strategie sein, um Spannungen und Verzerrungen
zu vermeiden.

— Innovation ist eine wesentliche Grundlage dieser Strategie'’. Die EU-Forschung
muss den gesamten Zyklus von Forschung, Innovation und Einfihrung auf
integrierte Weise angehen durch Konzentration auf die vielversprechendsten
Technologien und ein Zusammenbringen aller beteiligten Akteure™. Innovation
kann auch eine Rolle bel der Forderung eines nachhaltigeren Verhaltens spielen.

— Be den Anstrengungen zur Verwirklichung eines wettbewerbsfahigeren und
nachhaltigeren Verkehrssystems missen Uberlegungen einbezogen werden,
welche Merkmale das Netz aufweisen soll, und es missen angemessene
Investitionen vorgesehen werden. Fur die EU-Politik zur Verkehrsinfrastruktur
sind eine gemeinsame Vision und ausreichende Mittel nétig. Die Kosten des
Verkehrs sollten sich unverzerrt in dessen Preis niederschlagen.

Die vorgesehenen Initiativen sind in Anhang | aufgelistet. Das Arbeitsdokument
der Kommission, das diesem Weilbuch beigefigt ist, enthdlt detailliertere
Angaben.

Ein einheitlicher européischer Verkehrsraum

Ein enheitlicher europdischer Verkehrsraum sollte die Personen- und
Guterbeforderung erleichtern, die Kosten senken und die Nachhaltigkeit des
Verkehrs in Europa steigern. Der einheitliche europaische Luftraum muss wie
vorgesehen geschaffen werden. Bereits 2011 wird die Kommission den Aspekt der
Kapazitéat und Qualitdt von Flughéfen aufgreifen. Der Bereich, in dem Engpéasse
weiterhin - am  stéarksten  spurbar  sind, ist der  Binnenmarkt  fir
Eisenbahnverkehrsdienste, der vorrangig vollendet werden muss, um einen
einheitlichen européischen Eisenbahnverkehrsraum zu schaffen. Dies umfasst
die Beseitigung technischer, administrativer und rechtlicher Hindernisse, die einem
Eintritt in nationale Eisenbahnverkehrsmérkte noch immer entgegenstehen. Eine
weitere Integration des Strafenguterverkehrsmarkts wird den Guterkraftverkehr
effizienter und wettbewerbsfahiger machen. Im Seeverkehr wird ein ,blauer
Gurte” in den Meeren rund um Europa die Formalitéten fur Schiffe auf Fahrten
zwischen EU-Hé&fen vereinfachen. Fir die Wahrnehmung européischer Aufgaben
im Bereich der Binnenschifffahrt muss ein geeigneter Rahmen geschaffen werden.
Der Marktzugang zu H&fen muss weiter verbessert werden.

17

18

Siehe die Mitteilung der Kommission ,,Innovationsunion®, KOM(2010) 546 und die Mitteilung der
Kommission ,, Eine Digitale Agenda fiir Europa’‘, KOM(2010) 245/2.

Was saubere und energiesffiziente Fahrzeuge angeht, wird sich die Politik an der Mitteilung
KOM(2010) 186 orientieren, in der en technologieneutraler Ansatz zwischen alternativen
Kraftstoffen fir Verbrennungsmotoren, elektrisch angetriebenen Fahrzeugen und Wasserstoff-
Brennstoffzellen-Fahrzeugen dargelegt wird.

12
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37.

38.

39.

40.

Die Notwendigkeit der Marktoffnung geht Hand in Hand mit hochwertigen
Arbeitsplatzen und Arbeitsbedingungen, da das Personal eine entscheidende
Komponente eines jeden hochwertigen Verkehrssystems bildet. Es ist auch weithin
bekannt, dass ein Arbeitskrafte- und Facharbeitermangel kinftig zu einem ernsten
Problem im Verkehrsbereich werden wird. Es wird daher wichtig, die
Wettbewerbsfahigkeit und die soziale Agenda in Einklang zu bringen und auf
einem Sozialdialog aufzubauen, um Arbeitskdmpfe zu vermeiden, die in ener
Reihe von Sektoren, namentlich im Luftverkehr, hohe wirtschaftliche Einbuf3en
verursacht haben.

Die Gefahrenabwehr im Verkehr hat fur die EU hohe Prioritdt. Der umfassende
Ansatz der EU, die Gefahrenabwehr im Luft- und Seeverkehr durch politische
Malnahmen, Rechtsvorschriften und Uberwachung zu regeln, sollte durch die
Zusammenarbeit mit wichtigen internationalen Partnern weiter konsolidiert und
gestérkt werden. Bel der Fluggastsicherheit missen die Kontrollmethoden
verbessert werden, um einen hohen Sicherheitsstandard mit minimalen
Unannehmlichkeiten zu gewahrleisten. Ein Frachtsicherheitskonzept, das auf einer
Risikobewertung beruht, sollte fir Sendungen mit Ursprung auf3erhalb der EU in
Erwagung gezogen werden. Es muss auch ein europdisches Konzept fir die
Gefahrenabwehr im Landverkehr in den Bereichen gefunden werden, in denen EU-
Mal3nahmen einen Zusatznutzen haben.

Fur die Burger Europas ist die Schaffung eines Rahmens fur die technische
Sicherheit des Verkehrs von wesentlicher Bedeutung. Es wird eine européische
Strategie fur die Sicherheit der Zivilluftfahrt ausgearbeitet, die auch Anpassungen
an neue Technologien sowie selbstverstéandlich die internationale Zusammenarbeit
mit den Hauptpartnern umfasst. Im Seeverkehr mussen Anforderungen an die
Sicherheit von Fahrgastschiffen aktiv angegangen werden. Das Uberwachungs- und
Informationssystem fur den Schiffsverkehr SafeSeaNet wird zum Kernbestandtell
aler einschlagigen Informationsinstrumente werden, mit denen die Sicherheit im
Seeverkehr unterstiitzt und die Umwelt vor Verschmutzung durch Schiffe geschiitzt
wird. Es wird somit den Hauptbeitrag zur Schaffung eines gemeinsamen
Informationsraums fiir die Uberwachung des maritimen Bereichs der EU'® leisten
und die Errichtung eines gemeinsamen Seeverkehrsraums unterstiitzen. Fir den
Eisenbahnverkehr sind die Harmonisierung und Beaufsichtigung der Sicherheits-
zertifizierung in einem einheitlichen européaischen Eisenbahnverkehrsraum von
grundlegender Bedeutung. In diesen drel  Verkehrssektoren kommt den
europaischen Agenturen fur Luftfahrt, Seeverkehr und Eisenbahn, die im letzten
Jahrzehnt eingerichtet wurden, eine unersetzliche Rolle zu.

Auch wenn die Zahl der Unfadltoten im StraRenverkehr in der EU im letzten
Jahrzehnt fast halbiert werden konnte, so verloren 2009 doch noch 34 500
Menschen ihr Leben bei Stral3enverkehrsunféllen in der EU. Initiativen in den
Bereichen Technologie, Durchsetzung und Verkehrserziehung sowie besondere
Aufmerksamkeit fur gefahrdete Verkehrsteilnehmer werden ausschlaggebend sein,
um die Zahl der Unfallopfer weiter zu verringern.

19

K OM (2009) 538 und K OM(2010) 584.
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41.

42.

3.2.

Qualitat, Zuganglichkeit und Zuverlassigkeit von Verkehrsdiensten werden in
den kommenden Jahren zunehmend wichtiger werden, unter anderem aufgrund des
Alterns der Bevdlkerung und der Notwendigkeit, den offentlichen Verkehr zu
fordern. Kurze Fahrplantakte, Bequemlichkeit, leichter Zugang, Zuverlassigkeit
und Verkniipfung der Verkehrstrager sind Hauptmerkmale der Servicequalitdt. Die
Verfugbarkeit von Informationen zu Fahrzeiten und Ausweichmdglichkeiten sind
ebenso von Belang, um sowohl im Personen- as auch im Guterverkehr eine
nahtlose Mobilitét von Tlr zu TUr zu gewéhrleisten.

Die EU hat bereits umfassende Passagierrechte festgelegt, die noch weiter
konsolidiert werden. Nach der Aschewolkenkrise und den Problemen aufgrund
extremer Schlechtwetterlagen im Jahr 2010 hat sich gezeigt, dass moglicherweise
Plane zur Aufrechterhaltung der Mobilitét nétig sind, damit Menschen und Giter
auch in Krisensituationen mobil bleiben. Diese Ereignisse haben auch die
Notwendigkeit einer groRReren Robustheit des Verkehrssystems durch die
Entwicklung von Szenarien und Katastrophenplanen deutlich gemacht.

I nnovationen fur die Zukunft — Technologie und Verhalten

Eine europaische Forschungs-, Innovations- und Einflhrungsstrategie fir den Verkehr

43.

45.

Ein , Herauswachsen“ aus der Abhangigkeit vom Ol wird nicht mdglich sein, wenn
man sich auf nur eine einzige technische Losung verlasst. Erforderlich ist vielmehr
ein neues Mobilitdtskonzept, das durch eine Bindelung neuer Technologien wie
auch durch ein nachhaltigeres Verhalten gestitzt wird.

Technologische Innovation kann zu einem schnelleren und kostenglnstigeren
Ubergang zu einem effizienteren und nachhaltigeren européischen Verkehrssystem
beitragen, indem sie auf drel Hauptfaktoren einwirkt: Fahrzeugeffizienz durch neue
Motoren, neue Werkstoffe und neue Konstruktionsweisen; Verwendung von
umweltschonender Energie durch neue Kraftstoffe und Antriebssysteme; bessere
Nutzung von Netzen und sichererer Betrieb durch Informations- und
Kommunikationssysteme. Die Synergien mit anderen Nachhaltigkeitszielen wie die
Verringerung der Olabhangigkeit, die Wettbewerbsfahigkeit der europaischen
Automobilindustrie sowie Vorteile fur die Gesundheit, insbesondere bessere Luft in
den Stadten, sind gute Grunde dafir, dass die EU ihre Anstrengungen zur
beschleunigten Entwicklung und frihzeitigen EinfUihrung umweltfreundlicher
Fahrzeuge verstarkt.

Die Forschungs- und Innovationspolitik im Verkehrsbereich sollte auf kohérente
Weise zunehmend die Entwicklung und Einfuhrung der Schlisseltechnologien
unterstiitzen, die fir den Ausbau des EU-Verkehrssystems zu einem modernen,
effizienten und benutzerfreundlichen System erforderlich sind. Um grol3ere
Wirkung zu zeigen, muss die Technologieforschung durch einen Systemansatz
erganzt werden, bei dem Infrastruktur- und Regulierungsanforderungen, die
Koordinierung zahlreicher Akteure und grof’e Demonstrationsvorhaben zur
Forderung der Markteinfihrung Berlicksichtigung finden. Die Kommission wird in
engem Zusammenwirken mit dem Strategischen Energietechnologie-Plan (SET-
Plan) eine Innovations- und Einfuhrungsstrategie fir den Verkehrsbereich
ausarbeiten und geeignete Fuhrungs- und Finanzierungsinstrumente ermitteln, um
eine rasche Umsetzung von Forschungsergebnissen zu gewahrleisten.
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46.

47.

Dies wird auch fur die Einfuhrung intelligenter Mobilitétssysteme gelten, die im
Rahmen EU-finanzierter Forschungsarbeiten entwickelt werden, wie das kinftige
Flugverkehrsmanagementsystem (SESAR), das europdische Eisenbahnverkehrs-
leitsystem (ERTMS) und Eisenbahnverkehrsinformationssysteme, Systeme fur die
Uberwachung des Schiffsverkehrs (SafeSeaNet), Binnenschifffahrtsinformations-
dienste (RIS), intelligente Verkehrssysteme (1VS) und interoperable, miteinander
verknlpfte Losungen fur die néchste Generation multimodaler Verkehrs-
management und Informationssysteme (unter anderem fir Bezahlvorgange). Notig
ist in diesem Zusammenhang auch ein Investitionsplan fir neue Navigations-,
Verkehrsiiberwachungs- und Kommunikationsdienste. Von gleicher Bedeutung
sind Forschung und Innovation im Bereich der Fahrzeugantriebstechnik und
alternativen Kraftstoffe (Initiative fir umweltfreundliche Fahrzeuge, Clean Sky).

Innovation und Einfiihrung missen durch rechtliche Rahmenbedingungen gesttitzt
werden. Der Schutz der Privatsphare und personenbezogener Daten muss parallel
zur breiteren Nutzung informationstechnischer Werkzeuge weiterentwickelt
werden. Normungs- und Interoperabilitétsanforderungen, auch auf internationaler
Ebene, werden technische Insellésungen vermeiden helfen und die européischen
Unternehmen in die Lage versetzen, umfassend vom gesamten européischen
Verkehrsmarkt zu profitieren und weltweite Marktchancen wahrzunehmen.

I nnovative Mobilitatsmuster

48.

49.

Neue Mobilitétskonzepte lassen sich nicht aufzwingen. Zur FOrderung eines
nachhaltigeren Verhatens muss eine bessere Mobilitdtsplanung aktiv bestéarkt
werden. Informationen zu alen Verkehrstragern, sowohl im Personen- wie im
Guterverkehr, zu Madaglichkeiten ihrer kombinierten Nutzung und zu ihren
Umweltauswirkungen mussen allgemein verfigbar sein. Eine intelligente,
Verkehrstrager tUbergreifende Ausstellung von Befdrderungsdokumenten, fir die
einheitliche EU-Standards unter Einhaltung der EU-Wettbewerbsregeln gelten, ist
grundlegend wichtig. Dies gilt nicht nur fir den Personenverkehr, sondern auch fir
die Guterbeforderung, wo Bedarf besteht fir eine bessere elektronische
Routenplanung unter Nutzung mehrerer Verkehrstréger, ein angepasstes rechtliches
Umfeld (intermodale Frachtdokumente, Versicherung, Haftung) und die
Bereitstellung von Informationen in Echtzeit auch fir kleinere Sendungen. Die
Informations- und Kommunikationstechnik verfligt auch tUber das Potenzial, einen
bestimmten Zugangsbedarf ohne zusétzliche Mobilitét zu erfillen.

Im stadtischen Kontext bedarf es ener kombinierten Strategie, die
Flachennutzungsplanung, Entgeltregelungen, effiziente 6ffentliche Verkehrsdienste
sowie Infrastruktur for den nichtmotorisierten Verkehr und das Betanken/Laden
umweltfreundlicher Fahrzeuge einbezieht, um Staus und Emissionen zu verringern.
Stadte Uber ener bestimmten Grofe sollten angehalten  werden,
Stadtmobilitdtsplane auszuarbeiten, in die ale diese Elemente einflief3en.
Stadtmobilitatsplane sollten mit integrierten Stadtentwicklungsplanen in volligem
Einklang stehen. Esist ein EU-weiter Rahmen erforderlich, um die Interoperabilitat
von Entgeltregelungen fur die Benutzung stédtischer Stral3en und Fernstral3en zu
gewahrleisten.
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3.3.

Moderne I nfrastruktur, intelligente Bepreisung und Finanzierung

Ein europdisches Mobilitatsnetz

50.

5l

52.

53.

55.

56.

DE

Europa braucht ein ,Kernnetz* von Korridoren, die grof3e, konsolidierte Volumina
im Guter- und Personenverkehr mit hoher Effizienz und niedrigen Emissionen
aufnehmen konnen dank einer extensiven Nutzung effizienterer Verkehrstrager in
multimodaler Kombination und einer breiten Anwendung fortgeschrittener
Technologien sowie einer Versorgungsinfrastruktur for umweltfreundliche
Kraftstoffe.

Trotz der EU-Erweiterung bestehen grofie Diskrepanzen bei der Verkehrs-
infrastruktur zwischen dem 6stlichen und dem westlichen Teil der EU fort und
mussen angegangen werden. Der europdische Kontinent muss auch hinsichtlich
seiner Infrastruktur vereinigt werden.

Innerhalb dieses Kernnetzes sollten informationstechnische Instrumente umfassend
eingesetzt werden, um Vewatungsverfahren zu vereinfachen, die
Nachverfolgbarkeit von Frachtsendungen zu ermogliche und Fahrpléne und
Verkehrsfllsse zu optimieren (e-Freight). Die Einfihrung dieser Instrumente sollte
gefordert werden, indem ihr Einsatz bel TEN-V-Infrastrukturen sowie eine
schrittweise Integration von verkehrstragerspezifischen Systemen vorgeschrieben
wird.

Das Kernnetz muss effiziente multimodale Verbindungen zwischen den EU-
Hauptstadten und anderen wichtigen Stadten, Héfen, Flugh&fen und Grenzorten,
ebenso wie anderen wichtigen Wirtschaftszentren, gewahrleisten. Es sollte sich auf
die Schlieffung noch vorhandener Licken — hauptséachlich grenzibergreifende
Abschnitte und Engpéasse/lUmgehungen —, auf den Ausbau vorhandener
Infrastruktur und die Entwicklung multimodaler Umschlagseinrichtungen in See-
und Binnenhdfen sowie auf Konsolidierungszentren fir die Stadtlogistik
konzentrieren. Bessere Eisenbahn/Flughafen-Anbindungen miuissen fir den
Fernverkehr geschaffen werden. Die Seeverkehrsdimension des Kernnetzes sind die
» Meeresautobahnen®.

Die Auswahl von Vorhaben, die fir eine EU-Finanzierung in Frage kommen, muss
dieser Vision entsprechen und grofderes Gewicht auf den europaschen Mehrwert
legen. Kofinanzierte Projekte sollten ebenso dem Bedarf an Infrastruktur Rechnung
tragen, die die Umweltauswirkungen minimiert, gegen mégliche Auswirkungen des
Klimawandels resistent ist und den Nutzern mehr Sicherheit bietet.

Ein gut funktionierendes Verkehrsnetz erfordert erhebliche Mittel. Die Kosten fur
den verkehrsbedarfsgerechten Ausbau der EU-Infrastruktur wurden fir den
Zeitraum 2010 bis 2030 mit Uber 1 500 Mrd. EUR veranschlagt. Die Vollendung
des TEN-V-Netzes erfordert bis 2020 rund 550 Mrd. EUR, wovon rund 215 Mrd.
EUR fir die Beseitigung der Hauptengpésse bendtigt werden. Nicht darin
eingeschlossen sind Investitionen in Fahrzeuge, Ausristungen und Infrastruktur far
Zahlungsvorgange, wofur weitere rund 1000 Mrd. EUR zur Erreichung der
Emissionsverringerungsziele fir das V erkehrssystem erforderlich sein kdnnen.

Es bedarf einer diversifizierten Finanzierung sowohl aus offentlichen als auch
privaten Quellen. Eine bessere Koordinierung der Kohésions- und Strukturfonds
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S7.

mit den Zielen der Verkehrspolitik ist n6tig, und die Mitgliedstaaten miissen
gewdhrleisten, dass eine ausreichende nationale Finanzierung in ihrer
Haushaltsplanung vorgesehen ist, ebenso wie ausreichende Kapazitédten zur
Projektplanung und —durchfihrung. Weitere Finanzierungsquellen, die in Betracht
zu ziehen sind, betreffen unter anderem Regelungen zur Internalisierung externer
Kosten und Entgelte fir die Infrastrukturnutzung®, die zusitzliche
Einnahmestrome generieren und auf diese Weise Infrastrukturinvestitionen fur
private Kapital geber attraktiver machen kénnten.

Um das Potenzial einer privaten Finanzierung nutzen zu kdnnen, mussen auch ein
besserer Regulierungsrahmen und innovative Finanzinstrumente geschaffen
werden. Die Bewertung und Genehmigung von Projekten muss auf effiziente und
transparente Weise erfolgen, bel der Zeitaufwand, Kosten und Unsicherheit
begrenzt bleiben. Neue Finanzierungsinstrumente, z.B. die Initiative fur
projektbezogene EU-Anleihen®, kann die Finanzierung offentlich-privater
Partnerschaften in einem grof3eren Mal3stab unterstiitzen.

Richtige Preissetzung und Vermeidung von Verzerrungen

58.

59.

60.

Preissignale spielen bel vielen Entscheidungen, die lang anhatende Auswirkungen
auf das Verkehrssystem haben, eine ausschlaggebende Rolle. Verkehrsbezogene
Entgelte und Steuern muissen umgestaltet werden und mehr dem Prinzip der
Kostentragung durch die Verursacher und Nutzer angendhert werden. Sie sollten
die Rolle des Vekehrs bei der Forderung der européischen Ziele fur
Wettbewerbsfahigkeit und Zusammenhalt stiitzen, wahrend die Gesamtbelastung
des Sektors die Gesamtkosten des Verkehrs einschliefdlich der Infrastrukturkosten
und externen Kosten widerspiegeln sollte. Umfassendere soziodkonomische
Vorteile und positiver externe Effekte rechtfertigen ein gewisses Mal3 an
Offentlicher Finanzierung, aber in Zukunft ist davon auszugehen, dass die
Verkehrsnutzer fir einen hoheren Teil der Kosten aufkommen als bisher. Wichtig
ist, dass die Nutzer, Betreiber und Investoren korrekte und konsistente monetére
Anreize erhalten.

Die Internalisierung externer Effekte, die Beseitigung steuerlicher Verzerrungen
und ungerechtfertigter Subventionen und ein freier und unverféschter Wettbewerb
sind daher Tell der Anstrengungen, Marktoptionen mit Nachhaltigkeits-
anforderungen in Einklang zu bringen (und die wirtschaftlichen Kosten der
Nichtnachhaltigkeit anzulasten). Sie sind auch notwendig, um gleiche
Wettbewerbsbedingungen unter den Verkehrstréagern zu schaffen, die unmittelbar
miteinander konkurrieren.

Bezuglich Treibhausgasemissionen werden hauptséchlich zwei marktgestiitzte
Instrumente eingesetzt: Energiebesteuerung und Systeme fur den Handel mit
Emissionsrechten. Die Besteuerung betrifft derzeit Kraftstoffe im Landverkehr,
wahrend Emissionshandelssysteme fur die Stromnutzung und, ab 2012, fur die
Luftfahrt gelten. Die Uberarbeitung der Richtlinie zur Energiebesteuerung wird

20
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In ihrer Mitteilung zu der Strategie zur Internalisierung externer Kosten (SEK(2008) 2207), die
KOM(2008) 435 beigefugt ist, hat die Kommission eine einheitliche Methodik zur Anlastung aller
externen Kosten in alen Verkehrssektoren dargelegt.

KOM(2010) 700.
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61.

62.

63.

3.4.

65.

eine Moglichkeit bieten, eine grof3ere Kohédrenz zwischen den beiden Instrumenten
sicherzustellen. Gleichzeitig drangt die EU auf eine Entscheidung in der
Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) Uber ein globales Instrument,
das auf den Seeverkehr anzuwenden ist, wo die Kosten des Klimawandels derzeit
nicht internalisiert sind®.

Die Kosten lokaler externer Effekte, wie Larmbelastung, Luftverschmutzung und
Staus, konnten durch Entgelte fur die Infrastrukturnutzung internalisiert werden.
Der vor kurzem von der Kommission vorgelegte Vorschlag zur Anderung der so
genannten , Eurovignetten-Richtlinie” stellt einen ersten Schritt hin zu ener
stérkeren Internalisierung der durch LKW verursachten Kosten dar, doch werden
sich die jeweiligen nationalen Regelungen fur Stral3enbenutzungsentgelte weiterhin
unterscheiden. Mit weiteren Mal3nahmen wird die schrittweise Einfihrung eines
verbindlichen harmonisierten Internalisierungssystem fur Nutzfahrzeuge im
gesamten Fernstral3ennetz gepruft, mit dem die jetzige Situation beendet werden
soll, dass internationale Spediteure die Eurovignette, finf nationale Vignetten und
acht verschiedene Mautsender und Mautvertrdge haben missen, um die
europaischen Mautstral3en ungehindert befahren zu konnen.

Bei PKW werden Stral3enbenutzungsgebihren immer mehr als Alternative zur
Generierung von Ertragen und zur Beeinflussung des Verkehrs- und
Reiseverhaltens angesehen. Die Kommission wird Leitlinien fur die Anwendung
von Internalisierungsentgelten auf ale Fahrzeuge und fir alle wesentlichen
externen Effekte ausarbeiten. Langfristig ist das Ziel, Nutzerentgelte fur alle
Fahrzeuge und das gesamte Netz zu erheben, um mindestens die
Instandhaltungskosten  der  Infrastruktur, Staus, Luftverschmutzung und
L &mbel astung anzul asten.

Gleichzeitig wird die Kommission vor 2020 einen gemeinsamen Ansatz fur die
Internalisierung der Kosten der Larmbelastung und lokalen Luftverschmutzung im
gesamten Eisenbahnnetz ausarbeiten.

Viele Verkehrsbereiche erhalten bel der Besteuerung eine Vorzugsbehandlung im
Vergleich zur Ubrigen Wirtschaft: steuerliche Behandlung von Firmenwagen,
Freistellung des internationalen See- und Luftverkehrs von Mehrwertsteuern und
Energiesteuern usw. Im Allgemeinen geben diese Regelungen Anreize, die mit
Anstrengungen zur Erhthung der Effizienz des Verkehrssystems und zur
Verringerung seiner externen Kosten im Widerspruch stehen. Die Kommission
wird Vorschldge prifen, eine grof3ere Konsistenz zwischen den verschiedenen
Bestandteilen der Verkehrsbesteuerung zu erreichen und die schnelle Einfihrung
umweltfreundlicher Fahrzeuge zu férdern.

Die externe Dimension

Verkehr findet ganz wesentlich in internationalem Rahmen statt. Daher sind die
meisten Mal3nahmen dieses Fahrplans mit Herausforderungen verknipft, die mit
der Entwicklung des Verkehrs jenseits der EU-Grenzen im Zusammenhang stehen.
Die Offnung von Drittlandsmarkten fir Verkehrsdienste, Produkte und
Investitionen hat weiterhin hohe Prioritét. Der Verkehr ist daher Bestandteil aller

22

Siehe auch Richtlinie 2009/29/EG, Erwagungsgrund 3.
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66.

67.

unserer Verhandlungen Uber Handelsfragen (in der WTO und in regionalem und
bilateralem Rahmen). Es werden flexible Strategien verfolgt, um die Rolle der EU
als standardsetzende Instanz im Verkehrsbereich zu sichern.

Dazu wird sich die Kommission auf die folgenden Aktionsberei che konzentrieren:

— Ausdehnung der Binnenmarktregeln durch Mitarbeit in internationalen
Organisationen (ICAO; IMO, OTI, OJSD, UNECE, internationale Fluss-
schifffahrtskommissionen usw.), Erlangung der vollen EU-Mitgliedschaft, wo
relevant. Forderung europdischer Standards bezliglich technischer Sicherheit,
Gefahrenabwehr, Schutz der Privatsphdre und Umweltschutz weltweit durch
bilaterale und multilaterale Zusammenarbeit. Intensivierung des Verkehrsdialogs
mit den Hauptpartnern.

— Ausdehnung unserer Verkehrs- und Infrastrukturpolitik auf unsere unmittelbaren
Nachbarn, unter anderem bei der Ausarbeitung von Mobilitétskontinuitdtsplanen
und zur Erreichung einer engeren Marktintegration®®, Ein Kooperationsrahmen
ahnlich wie der Verkehrsvertrag fur den westlichen Balkan konnte genutzt
werden, um die EU-Regeln auf andere Nachbarlander auszudehnen. Vollendung
des gemeinsamen européischen Luftverkehrsraums mit 58 Landern und 1 Mrd.
Einwohnern.?* Zusammenarbeit mit den Mittelmeer-Partnern bei der Umsetzung
einer Seeverkehrsstrategie fur das Mittelmeer, um die technische Sicherheit,
Gefahrenabwehr und Uberwachung zu verbessern®. Forderung der weltweiten
EinfUhrung von SESAR-, ERTMS- und ITS-Technologie und Schaffung von
Forschungs- und Innovationspartnerschaften auch auf internationaler Ebene.

— Forderung unseres Ansatzes weltweit: Offnung der Verkehrsmérkte fir freien
und unverfalschten Wettbewerb und umweltgerechte nachhaltige Losungen.
Fortsetzung der Bemuihungen um grofReren Marktzugang im Verkehrsbereich bei
allen einschlagigen internationalen Verhandlungen.

FaziT

Eine Umgestaltung des europédischen Verkehrssystems wird nur durch die
Kombination vielfdtiger Initiativen auf alen Ebenen moglich sein. Die
verschiedenen in diesem Fahrplan dargelegten Aktionen und Mal3nahmen werden
weiter ausgearbeitet. Die Kommission wird im néchsten Jahrzehnt entsprechende
Legidativvorschldge ausarbeiten, wobel SchlUsselinitiativen noch wéhrend des
derzeitigen Mandats vorgeschlagen werden. Jedem Vorschlag wird eine grindliche
Folgenabschatzung  vorangehen, bei der der  EU-Mehrwert  und
Subsidiaritétsaspekte geprift werden. Die Kommission wird sicherstellen, dass ihre
Malinahmen die Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrs verbessern und gleichzeitig
eine Verringerung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs um mindestens 60 %

23
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Siehe auch die Mitteilung der Kommission zur ,Partnerschaft Europdische Union — Afrika’,
KOM(2009) 301.

Dies umfasst den Euro-Mittelmeer-L uftverkehrsraum (siehe die Mitteilung der Kommission , Eine
Partnerschaft mit dem stidlichen Mittelmeerraum fur Demokratie und gemeinsamen Wohlstand”,
KOM(2011) 200), aber auch andere Nachbarschaftdander.

Siehe KOM(2011) 200.
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68.

erreicht wird, die bis 2050 erforderlich ist. Dabei wird sie sich an den zehn Zielen
orientieren, die als Orientierungswerte anzusehen sind.

Die Kommission ersucht das Européische Parlament und den Rat, sich fir diesen
Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem und die
beigeflgte Liste der Initiativen auszusprechen.
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Anhang|l: Listeder Initiativen

1. EFFIZIENTESUND INTEGRIERTESMOBILITATSSYSTEM
1.1 Einheitlicher européischer Verkehrsraum
1. Ein wirklicher Binnenmar kt fir Schienenverkehrsdienste

Offnung der inlandischen Schienenpersonenverkehrsdienste fiir den Wettbewerb, u. a
durch obligatorische Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrage im Rahmen von
Ausschreibungen.

Schaffung einer einheitlichen Genehmigung von Fahrzeugtypen und einer einheitlichen
Sicherheitsbescheinigung fur Eisenbahnunternehmen durch Stéarkung der Rolle der
Européi schen Eisenbahnagentur (ERA).

Entwicklung eines integrierten, auch die Wegeentgelte einschlief3enden Konzepts fir die
Verwaltung von Guterverkehrskorridoren.

Gewdhrleistung eines effektiven und  diskriminierungsfreien  Zugangs  zur
Schieneninfrastruktur einschliefdich schienenverkehrsbezogener L eistungen,
insbesondere durch strukturelle Trennung zwischen Infrastrukturbetrieb  und
Dienstleistungserbringung®.

2. Vollendung des einheitlichen eur opaischen L uftraums

Verwirklichung eines wirklich nahtlosen einheitlichen europdischen Luftraums und
Einfihrung des kunftigen Flugverkehrsmanagementsystems (SESAR) innerhalb des
vereinbarten Zeitrahmens.

Schaffung der geeigneten rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen zur
Unterstiitzung der Politik fur den einheitlichen européischen Luftraum, Konsolidierung
der Beziehungen zwischen der Européischen Union und Eurocontrol.

. Kapazitat und Qualitat der Flughafen

Anderung der Zeitnischenverordnung zur Forderung einer effizienteren Nutzung der
Flughafenkapazitét.

Prézisierung und Verbesserung der Bedingungen fur den Zugang und die Erbringung
hochwertiger Dienstleistungen, einschliefdich Bodenabfertigungsdiensten; Sicherstellung,
dass ale Akteure innerhalb eines Flughafensystems Mindestqualitétsanforderungen
erfullen.

26

Die bevorzugten Optionen fir die Entblindelung sollten die Entfaltung des Wettbewerbs, fortgesetzte
Investitionen und Kosteneffizienz bei der Dienstleistungserbringung gewahrleisten.
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Flughafenkapazitét — Entwicklung eines Konzepts zur Bewdltigung kunftiger
Kapazitéatsprobleme, auch durch stérkere Integration mit dem Schienennetz.

4. ,Blauer Girtel* im Seeverkehr und Marktzugang in den Héfen

Der Européische Seeverkehrsraum ohne Grenzen sollte zu einem ,Blauen Gurtel* fir
ungehinderten Seeverkehr in und um Europa fortentwickelt und das Potenzial des
Schiffsverkehrs voll ausgeschopft werden.

Integrierte Nutzung von Uberwachungsinstrumenten durch die zustéandigen Behorden,
Gewdhrleistung der uneingeschrankten Interoperabilitdt der IKT-Systeme im
wassergebundenen Verkehr, Uberwachung von Schiffen und Fracht (Blauer Giirtel)
sowie Schaffung geeigneter Hafeneinrichtungen (,, Blue Lanes®*).

Schaffung einer Grundlage fur die Erteilung von Bescheinigungen Uber die Befreiung
von der Lotsenpflicht in EU-H&fen.

Uberpriifung der Beschrankungen fiir die Erbringung von Hafendienstleistungen.
Verstéarkung der Transparenz bel der Finanzierung von Héfen, klarere Offenlegung der

Verwendung offentlicher Mittel fir die verschiedenen Hafentétigkeiten zur Vermeidung
von Wettbewerbsverzerrungen.

5. Geeignete Rahmenbedingungen fur die Binnenschifffahrt

Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen zur Optimierung des Binnenmarktes im
Binnenschiffsverkehr und Beseitigung von Hindernissen, die seiner verstarkten Nutzung
im Wege stehen. Prifung und Definition der notwendigen Aufgaben und entsprechender
Durchfuhrungsinstrumente, auch in einem breiter gefassten europa schen Kontext.

6. Guterkraftverkehr

Uberprifung der Marktsituation im Guterkraftverkenr und des MaRes an
Ubereinstimmung u.a bei Stral3enbenutzungsentgelten, Sozial- und
Sicherheitsvorschriften sowie bel der Umsetzung und Durchsetzung von
Rechtsvorschriften in den Mitgliedstaaten mit dem Ziel einer weiteren Marktoffnung im
Kraftverkehr. Insbesondere sollte die Beseitigung noch vorhandener Einschrankungen fur
die Kabotage fortgesetzt werden.

Uberpriifung der Vorschriften zum Fahrtenschreiber mit dem Ziel, diese kostengiinstiger
zu machen, Zugang zum EU-Register der Kraftverkehrsunternehmen fur Polizel und
Vollzugsbeamte bel Straf3enkontrollen; Harmonisierung der Sanktionen bei Verstdf3en
gegen EU-Vorschriften fir den gewerblichen Kraftverkehr; Harmonisierung der
Schulung von Vollzugsbeamten.

Anpassung der Vorschriften Uber Gewichte und Abmessungen an neue Gegebenheiten,
Technologien und Anforderungen (z.B. Gewicht von Batterien, verbesserte
Aerodynamik), so dass der intermodale Verkehr gefordert und zu weniger
Gesamtenergieverbrauch und Emissionen beigetragen wird.

. Multimodaler Guterverkehr: e-Freight
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Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen fur die Verfolgung von Gitern in Echtzeit,
Gewdhrleistung der Haftung im intermodalen Verkehr und Forderung eines
umweltvertraglichen Guterverkehrs.

e Praktische Anwendung der Konzepte ,, einzige Anlaufstelle’ und ,,Verwaltung aus einer
Hand“ durch Erstellung und Einfihrung eines einheitlichen Beférderungsdokuments in
elektronischer Form  (elektronischer Frachtbrief) sowie Schaffung geeigneter
Rahmenbedingungen fur die Einfihrung von Verfolgungs- und Ortungstechnologien,
RFID usw.

e Forderung des Schienenverkehrs, der Binnenschifffahrt und des intermodalen Verkehrs
durch entsprechende Haftungsregel ungen.

1.2. Forderung hochwertiger Arbeitsplatze und Arbeitsbedingungen

8. Sozialregelungen fur Berufskraftfahrer

e Forderung und Unterstitzung des Dialogs zwischen den Sozia partnern im Hinblick auf
eine Vereinbarung Uber Sozialregelungen fur Berufskraftfahrer, in dem auch das Problem
der Scheinselbsténdigkeit angegangen wird.

9. Sozialagenda fiir den Seeverkehr

e Umsetzung der in der Sozialagenda fUr den Seeverkehr aufgefihrten Mal3nahmen zur
Weiterverfolgung der strategischen Ziele und Empfehlungen der Kommission fir die
Seeverkehrspolitik der EU bis 2018.

e Wirksamere Durchsetzung des Seearbeitsibereinkommens der Internationalen
Arbeitsorganisation (IAO) in den Flaggenstaaten, Hafenstaaten und Herkunftslandern der
Beschéftigten.

e Einbeziehung aller oder eines Teils der derzeit ausgenommenen Seeleute in den
Geltungsbereich mehrerer arbeitsrechtlicher EU-Richtlinien oder Gewéahrleistung eines
gleichwertigen Schutzniveaus mit anderen Mitteln.

e Aktualisierung der Richtlinie Uber die Aushildung von Seeleuten (2008/106/EG) nach
Anderung des Internationalen Ubereinkommens tiber die Ausbildung und die Erteilung
von Befahigungszeugnissen von Seeleuten (STCW-Ubereinkommen) der Internationalen
Seeschifffahrts-Organisation (IMO). Schaffung gegenseitig anerkannter
Rahmenbestimmungen fir die Ausbildung von Hafenarbeitern in den verschiedenen im
Hafen vorhandenen Bereichen.

10. Sozial ver antwortlicher Luftver kehr ssektor

e Schaffung eines Mechanismus zur Analyse der Auswirkungen rechtlicher Entwicklungen
auf die Beschéftigungsbedingungen im L uftverkehrssektor.

e Festlegung europaweit geltender Mindestdienste- und Mindestqualitétsstandards fir die

Beschéftigten in der gesamten Wertschopfungskette des Luftverkehrs (einschlief3lich
Flugverkehrsmanagement und Bodenabfertigung). Ermutigung der européischen
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Sozialpartner, auf die Vermeidung von Konflikten und Stérungen der Mindestdienste in
der gesamten Wertschopfungskette des L uftverkehrs hinzuwirken.

11. Evaluierung des verkehrstragerubergreifenden EU-Konzepts fir Beschaftigung
und Arbeitsbedingungen

e Bewertung des sozialen Dialogs auf Branchenebene in den verschiedenen Bereichen des
Verkehrssektors, um den sozialen Dialog zu verbessern und wirksamer zu gestalten.

e Einbeziehung der Arbeitnehmer, insbesondere durch Européische Betriebsrdte in
international tatigen Unternehmen des Sektors.

e Erfassung der Arbeitsqualitdt bel allen Verkehrstrdgern, u. a. beziiglich Ausbildung,
Bescheinigungen, Arbeitsbedingungen und Aufstiegsmdglichkeiten, im Hinblick auf die
Schaffung hochwertiger Arbeitsplétze, Entwicklung der notwendigen Fahigkeiten und
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der V erkehrsunternehmen in der EU.

1.3. Sicherer Verkehr

12. Gefahrenabwehr im Frachtverkehr

e Durchfuhrung des Aktionsplans zur Erh6hung der Sicherheit von Luftfracht,
Ausarbeitung, soweit erforderlich, neuer Vorschriften fur die Durchsuchung von
Luftfracht sowie verstérkte Sicherung von Fracht in Hafen.

e Vollendung eines Systems fir EU-weit einmalige Sicherheitskontrollen fur Luftfracht.
13. Hohes Sicher heitsniveau fur Fluggaste bel moglichst geringer Belastigung

Forderung verbesserter Durchsuchungsmethoden unter vollstandiger Wahrung der
Grundrechte. Diese Methoden sollten die Entwicklung einer ,Kontrollstelle der Zukunft*
unterstitzen, z. B. Sicherheitskorridore, die es ermdglichen, eine grof3e Zahl von Fluggésten
bei moglichst geringer Belastigung und Verletzung der Privatsphére zu kontrollieren. Auch
Sicherheitsmal3nahmen in  anderen  geféhrdeten Bereichen, z. B.  wichtigen
V erkehrsknotenpunkten, sollten durch diese Methoden unterstitzt werden.

e Forderung (auch finanziell) der Entwicklung effektiverer und datenschutzgerechterer
Technologien (Scanner, Detektoren fir neuartige Sprengstoffe, intelligente Chips usw.)
sowie datenschutzgerechterer L ésungen in bestehenden Technologien.

e Festlegung gemeinsamer Detektions-L eistungsstandards und Zertifizierungsverfahren fir
Detektionsgeréte.

14. Gefahrenabwehr im L andverkehr

e Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten im Bereich der Sicherheit des Landverkehrs; as
erster Schritt Einrichtung einer entsprechenden sténdigen Sachverstandigengruppe und
Umsetzung weiterer Mal3nahmen in Bereichen, wo EU-Aktionen zusétzlichen Nutzen
bringen. Ein Schwerpunkt wird auf die Sicherheit in den St&dten gelegt.

15. Dur chgangige Gefahr enabwehr
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Erhohung des Sicherheitsniveaus entlang der Lieferkette ohne Behinderung des freien
Handelsverkehrs, Erwédgung von Zeugnissen fur ,durchgangige Sicherheit* unter
Berticksichtigung bestehender Regelungen.

Gemeinsame Beurteilung der Sicherheitslage fur alle Verkehrstrager.

Berticksichtigung potenzieller Folgen von Terror- und kriminellen Anschlégen bei der
Ausarbeitung von Planen zur Aufrechterhaltung der Mobilitét (siehe Malinahme 23).

Internationale Zusammenarbeit bei der Bekampfung von Terrorismus und anderen
kriminellen Handlungen wie Piraterie. Die Auf3endimension (siehe Mal3nahme 40) ist von
entscheidender Bedeutung.

1.4. Malinahmen im Bereich der Verkehrssicherheit zur Rettung Tausender von

M enschenleben

16. Zi€el einer ,Vision Null“ fir die StralRenver kehr ssicher heit

Harmonisierung und Anwendung von Technologie fir die Stral3enverkehrssicherheit —
u.a Systeme zur Fahrerunterstitzung, (intelligente) Geschwindigkeitsbegrenzer,
Gurtwarner, eCall, kooperative Systeme und Fahrzeug-Infrastruktur-Schnittstellen —
sowie von verbesserten Zulassungsprifungen, auch fir alternative Antriebsarten.

Entwicklung einer umfassenden Strategie fur Mal3nahmen zu Verkehrsunfdlen und
Rettungsdiensten, einschliefdich einheitlicher Definitionen und Einstufungen von
Verletzungen und Todesfélen im Hinblick auf eine Zielvorgabe fir die Senkung der Zahl
der Unfallopfer.

Schwerpunkt auf Ausbildung und Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmer; Forderung
der Nutzung von Sicherheitsausriistungen (Sicherheitsgurte, Schutzkleidung, Mal3nahmen
gegen unbefugte Eingriffe an Fahrzeugen).

Besonderes Augenmerk gilt gefahrdeten Verkehrsteilnehmern wie Ful3gangern, Rad- und
Motorradfahrern, u. a. durch sicherere Infrastruktur und Fahrzeugtechnik.

17. Europaische Strategie fur die Sicherheit der Zivilluftfahrt

Das Sicherheitsniveau in der europdischen Zivilluftfahrt ist hoch, wenn auch nicht das
hochste weltweit. Wir sollten danach streben, zur sichersten Luftfahrtregion zu werden.
Dazu werden wir, aufbauend auf der Arbeit der Europaischen Agentur fir Flugsicherheit
(EASA), eine umfassende europdische Strategie fur die Sicherheit der Zivilluftfahrt
entwickeln, die folgende Aspekte umfasst:

Verbesserung der Erfassung, der Qualitdt sowie des Austauschs und der Analyse von
Daten durch eine Uberprifung der Rechtsvorschriften Uber die Meldung von Ereignissen
in der Zivilluftfahrt.

Anpassung der gesetzlichen Sicherheitsanforderungen an die Entwicklung neuer
Technologien (SESAR).
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Kohérente Umsetzung der EU-Strategie fur die Sicherheit der Zivilluftfahrt in allen
Bereichen des Luftverkehrs.

Forderung der Transparenz und Austausch von Sicherheitsinformationen mit ICAO und
anderen internationalen Luftverkehrspartnern, insbesondere im Rahmen der Initiative fir
den globalen Austausch von Sicherheitsinformationen (Global Safety Information
Exchange). Zusammenarbeit mit Nicht-EU-Staaten, vor allem den Vereinigten Staaten, in
Sicherheitsangelegenheiten im Hinblick auf die Angleichung von Rechtsvorschriften,
gegenseitige Anerkennungen und technische Unterstiitzung.

Entwicklung eines Sicherheitsmanagements auf EU-Ebene, das sicherheitsbezogene
Leistungsziele und entsprechende Messungen umfasst, um die Risiken zu bestimmen und
das Sicherheitsniveau standig zu verbessern.

18. Sicherheit im Seever kehr

Modernisierung der Sicherheitsvorschriften fir Fahrgastschiffe in Zusammenarbeit mit
der Européischen Agentur fur die Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA).

Fortentwicklung des Seeverkehrsiiberwachungsnetzes SafeSeaNet zum Kernsystem fur
alle einschlagigen Informationsinstrumente im Seeverkehr, die notwendig sind, um die
Sicherheit und die Gefahrenabwehr sowie den Schutz der Meeresumwelt vor
Verschmutzung durch Schiffe zu unterstiitzen.

Bewertung der Redlisierbarkeit eines EU-Registers und einer EU-Flagge fur den See- und
den Binnenschiffsverkehr. Im Wesentlichen wéare die EU-Kennzeichnung ein
Qualitétslabel fur sichere, umweltfreundliche und von hochqualifiziertem Personal
bemannte Schiffe.

Bewertung der Realisierbarkeit einer Aufgabenteilung zwischen den Kistenwachen in
der EU, insbesondere zur Gewdhrleistung von Sicherheit, Gefahrenabwehr und
Umweltschutz im Seeverkehr.

19. Eisenbahnsicher heit

Schrittweise Realisierung eines sektorweiten Konzepts fur Sicherheitsbescheinigungen
im Schienenverkehr, aufbauend auf bestehenden Konzepten fir Infrastrukturbetreiber und
Eisenbahnunternehmen, sowie Prifung der Verwendung eines europdischen Standards.

Starkung der Rolle der ERA im Bereich der Eisenbahnsicherheit, insbesondere bei der
Uberwachung der von den nationalen  Sicherheitsbehorden  getroffenen
Sicherheitsmal3nahmen und deren allmahlicher Angleichung.

Verbesserung des Verfahrens fir die Zulassung und Instandhaltung sicherheitskritischer
Bauteile von Fahrzeugen und Schieneninfrastruktur.

20. Beforderung gefahrlicher Guter

Vereinheitlichung der Vorschriften fir die intermodale Beforderung geféhrlicher Glter,
um die Interoperabilitét der verschiedenen Verkehrstréger zu gewahrleisten.
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1.5. Qualitat und Zuverlassigkeit der Dienstleistung

21. Passagierrechte

e Einheitliche Auslegung der EU-Vorschriften Uber Passagierrechte und ihre einheitliche
und wirksame Durchsetzung, um gleiche Ausgangsbedingungen fur die Wirtschaft und
einen européi schen Schutzstandard fur die Blrger zu gewahrleisten.

e Aufstellung gemeinsamer Grundsétze fur Passagierrechte fur alle Verkehrstrager (Charta
grundlegender Rechte), insbesondere das Recht auf Information, sowie weitere
Prézisierung der bestehenden Rechte. Zu einem spéteren Zeitpunkt sollte der Erlass einer
einzigen EU-Rahmenverordnung erwogen werden, die die Passagierrechte fur alle
Verkehrstrager regelt (EU-Kodex).

e Bessere Qualitét der Beftrderung von dlteren, mobilitatseingeschrankten und behinderten
Menschen, einschliefdlich besseren Zugangs zur Infrastruktur.

e Vervollstandigung des bestehenden Rechtsrahmens fir Passagierrechte durch
Malinahmen fir multimodales Reisen mit integrierten Fahrscheinen und nur einem
Beforderungsvertrag sowie fur den Fall einer Insolvenz des Beforderungsunternehmens.

e Angleichung der Rahmenbedingungen auf internationaler Ebene, indem in bilaterale und
multilaterale Vereinbarungen verkehrstragertbergreifende  Qualitatsstandards  fir
Betreuungsleistungen aufgenommen werden, um die Passagierrechte auch im
internationalen Umfeld zu stérken.

22. Nahtlose Tlr-zu-Tur-Beforderungen

e Festlegung von  Malnahmen zur  welteren  Integration  verschiedener
Personenverkehrstrager, um nahtlose Tur-zu-Tur-Beférderungen zu ermdéglichen.

e Schaffung der Rahmenbedingungen im Hinblick auf die Entwicklung und Nutzung
intelligenter Systeme fir interoperable und multimodale Fahrplane, Informationsdienste
Online-Buchungen und intelligente Ticketausstellung. Dazu konnte auch ein
Legidlativvorschlag gehdren, der privaten Anbietern den Zugang zu Reise- und Echtzeit-
V erkehrsinformationsdiensten erméglicht.

23. Plane zur Aufrechterhaltung der M obilitéat

e Festlegung von Mobilitétspléanen, um die Dienstkontinuitdt im Stérungsfall
aufrechtzuerhalten. In den Planen sollten die Prioritétensetzung fir die Nutzung von
Arbeitseinrichtungen, die Zusammenarbeit von Infrastrukturbetreibern,
Verkehrsunternehmen, nationalen Behdrden und Nachbarlandern sowie die
vorUbergehende Annahme oder L ockerung spezifischer Vorschriften behandelt werden.
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2. I NNOVATION FUR DIE ZUKUNFT: TECHNOLOGIE UND VERHALTENSWEISEN

2.1 Eur opaische For schungs- und Innovationspolitik fir den Verkehr

24. Technologiefahrplan

Die Aufsplitterung der Forschungs- und Entwicklungsbemihungen in Europa ist
ausgesprochen nachteilig; in folgenden Bereichen lasst sich durch gemeinsame
Anstrengungen ein maximaler europdischer Mehrwert erzielen:

o Umweéltfreundliche, sichere und gerduscharme Fahrzeuge fur alle Verkehrstréger, von
Stral3enfahrzeugen Uber Schiffe und Lastkdhne bis zu Schienen- und Luftfahrzeugen
(einschliefdlich neuer Werkstoffe und Antriebssysteme sowie der IT- und der
Managementinstrumente fir die Steuerung und Integration komplexer Verkehrssysteme).

e Technologien zur Verbesserung der Sicherheit und Gefahrenabwehr im Verkehr.

e Potenzielle neue oder unkonventionelle Verkehrssysteme und Fahrzeuge wie unbemannte
L uftfahrzeuge oder neuartige Systeme fur die Warenverteilung.

e Strategie fUr umweltvertragliche, alternative Kraftstoffe, einschliefdlich der zugehdrigen
Infrastruktur.

e Integrierte Verkehrdet- und -informationssysteme, die intelligente Mobilitétsdienste
unterstitzen, Verkehrsmanagement zur besseren Nutzung von Infrastruktur und
Fahrzeugen sowie Echtzeit-Informationssysteme zur Verfolgung und Ortung von Gultern
und Steuerung von Frachtstrémen. Fahrgast-/Reiseinformationen, Buchungs- und
Zahlungssysteme.

o Intelligente Infrastruktur (boden- wie auch weltraumgestitzt), um ein Hochstmall an
Beobachtung und Interoperabilitét der verschiedenen Verkehrsformen und den
I nformationsaustausch zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen zu gewahrleisten.

e Innovationen fir nachhaltige urbane Mobilitdt als Folgemal3nahme zum Programm
CIVITAS sowie Initiativen zu Stral3enbenutzungsgebihren und Zufahrtsbeschrankungen
flr Innenstadte.

25. Innovations- und Umsetzungsstrategie

Erarbeitung der notwendigen Innovationsstrategien, einschliefdlich geeigneter Verwaltungs-
und Finanzierungsinstrumente, damit die erzielten Forschungsergebnisse rasch umgesetzt
werden. Beispiele dafUrr sind:

e Einflihrung intelligenter Mobilitétssysteme wie das kunftige
Flugverkehrsmanagementsystem (SESAR), das européi sche Eisenbahnverkehrsleitsystem
(ERTMS) und Informationssysteme fir Eisenbahnen, Seeliberwachungssysteme
(SafeSeaNet), Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS), VS und die néchste
Generation multimodaler Verkehrdeit- und -informationssysteme.

e Festlegung und Einflhrung einer auf einem offenen Standard beruhenden elektronischen
Plattform fir Fahrzeug-Bordeinheiten, die mit verschiedenen Funktionen, auch zur
Entrichtung von Stral3enbenutzungsentgelten, ausgestattet sind.
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e Ausarbeitung eines Investitionsplans fir neue Navigations-, V erkehrstiberwachungs- und
Kommunikationsdienste, um auf der Grundlage eines europédischen integrierten
multimodalen  Informationss und Managementplans die Informationsflisse,
Managementsysteme und M obilitétsdienste zusammenzufihren. Demonstrationsvorhaben
fur Elektromobilitét (und andere alternative Kraftstoffe), einschlieffdlich der Auflade- und
Betankungsinfrastruktur, sowie intelligente Verkehrssysteme mit besonderem
Schwerpunkt auf Ballungsgebieten, in denen die Luftschadstoffgrenzwerte haufig
Uberschritten werden.

e Partnerschaften fir intelligente Mobilitdt und Demonstrationsvorhaben  fir
umweltvertrdgliche Nahverkehrslosungen (u. a Demonstrationen von Mautsystemen
usw.).

e Malnahmen zur Forderung des schnelleren Austauschs ineffizienter und
umweltverschmutzender Fahrzeuge.

26. Rechtsrahmen fur innovativen Verkehr

Ermittlung der erforderlichen Rahmenbedingungen durch Normung oder Rechtsetzung:

e Geeignete CO,-Abgasnormen fir die Fahrzeuge aller Verkehrstréger, erganzt, falls
erforderlich, durch  Energieeffizienzanforderungen zur  Erfassung  sdmtlicher
Antriebsarten.

e Gerduschemissionsnormen fur Fahrzeuge

e Reduzierung der CO,- und Schadstoffemissionen im tatsachlichen Fahrbetrieb, indem bis
spatestens 2013 ein Uberarbeiteter Prifzyklus zur Emissionsmessung vorgeschlagen wird.

e Strategien fur offentliche Beschaffungen, damit neue Technologien rasche Verbreitung
finden.

e Bestimmungen (Uber die Interoperabilitit von  Aufladeinfrastrukturen  fir
umweltfreundliche Fahrzeuge.

e Leitlinien und Standards fir Betankungsinfrastruktur.

e Schnittstellennormen fir die Kommunikation zwischen Infrastrukturen, zwischen
Fahrzeug und Infrastruktur sowie zwischen Fahrzeugen.

e Bedingungen fur den Zugang zu Verkehrsdaten zu Zwecken der Sicherheit und
Gefahrenabwehr.

e Spezifikationen und Voraussetzungen fir intelligente Entgelterhebungs- und
Bezahlsysteme im Verkehr.

e Bessere Anwendung bestehender V orschriften und Normen.
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2.2. Forderung eines nachhaltigeren Verhaltens

27. Reiseinfor mationen

e Scharfung des Bewusstseins fur Alternativen zum herkdbmmlichen Individualverkehr
(seltener das Auto benutzen, hdufiger zu Ful gehen oder mit dem Rad fahren,
Fahrgemeinschaften, Park & Drive, intelligente Ticketausstellung etc.).

28. Kennzeichnung der CO,-Emissionen und Kraftstoffeffizienz von Fahrzeugen

e Uberpriifung und wirksamere Gestaltung der Kennzeichnungsrichtlinie. Dies beinhaltet
u. a. eine mogliche Ausweitung des Anwendungsbereichs auf leichte Nutzfahrzeuge und
Fahrzeuge der Klasse L sowie die Harmonisierung der Kennzeichnung und der
Kraftstoffeffizienzklassen in allen Mitgliedstaaten.

e Forderung der Markteinflihrung kraftstoffeffizienter, sicherer und gerduscharmer Reifen,
die die Leistungsanforderungen der Typgenehmigung tibertreffen?’.

29. Rechner fur den CO»-FuRabdruck

e FoOrderung  betriebswirtschaftlicher  Systeme  fur  die  Zertifizierung  der
Treibhausgasemissionen und Entwicklung gemeinsamer EU-Standards, um den CO,-
FuRBabdruck je Personen- und Frachtbeforderung abzuschétzen, einschliefdlich
nutzerspezifischer Versionen, z. B. fur Unternehmen und Einzel personen. Dies sorgt fur
bessere Auswahlimoglichkeiten und erleichtert die Vermarktung umweltfreundlicher
Verkehrsl 6sungen.

30. Umweltbewusstes Fahren und Geschwindigkeitsbegrenzungen

e Vorschriften fir umweltbewusstes Fahren in  kinftigen Uberarbeitungen der
Fuhrerscheinrichtlinie sowie Malinahmen zur beschleunigten Einfihrung von IVS-
Anwendungen zur Forderung entsprechender Fahrweisen. Auch fir andere
Verkehrstrager sollten kraftstoffsparende Techniken entwickelt und geférdert werden,
z. B. kontinuierlicher Sinkflug bei Luftfahrzeugen.

e Prufung von Konzepten zur Begrenzung der Héchstgeschwindigkeit von leichten
Nutzfahrzeugen, um den Energieverbrauch zu reduzieren, die Verkehrssicherheit zu
verbessern und gleiche Bedingungen zu schaffen.

2.3. Integrierte urbane Mobilitat

31. Plane fur urbane M obilitat

e Schaffung von Verfahren und Finanzierungsinstrumenten auf EU-Ebene zur
Vorbereitung von Audits und Planen zur urbanen Mobilitét sowie eines auf gemeinsamen
Zielen grindenden europédischen Mohbilitdtsanzeigers. Prifung der Maoglichkeit

2 Einschliefllich der Verabschiedung aler Durchfiihrungsmanahmen fir die Verordnung (EG)
Nr. 1222/2009 Uber die Kennzeichnung von Reifen. Fir den gesamten Fahrzeugbestand in der EU
waurde dies bis 2020 eine Kraftstoffersparnis von 5 % bedeuten.
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verbindlicher Vorgaben fur Stadte ab einer bestimmten Grof3e, denen an EU-Leitlinien
ausgerichtete nationale Standards zugrunde liegen.

e Gewdhrung von Mitteln aus dem Fonds fur regionale Entwicklung und dem
Kohéasionsfonds unter der Voraussetzung, dass die betreffenden Stédte und Regionen eine
gultige, von unabhangiger Seite validierte Bescheinigung Uber ein Lestungs- und
Nachhaltigkeitsaudit fur urbane Mobilitét vorgelegt haben.

e Prufung eines européischen Forderrahmens zur schrittweisen Umsetzung von Planen fr
urbane Mobilitét in europa schen Stadten.

e Integrierte urbane Mobilitdt im Rahmen einer eventuellen Innovationspartnerschaft
»Intelligente Stadte”.

e Anreize fir groRe Arbeitgeber, Unternehmens-/Moabilitdtsmanagementplane zu
entwickeln.

32. EU-Rahmen fir die |l nnenstadt-M aut

e Entwicklung und Validierung von Rahmenbedingungen in Bezug auf
Straf3enbenutzungsgebihren und Zufahrtsbeschrénkungen fur Innenstadte und deren
Anwendung, einschliedlich eines rechtlichen und validierten operationellen und
technischen Rahmens fur Fahrzeug- und Infrastrukturanwendungen.

33. Strategie zur anndher nd emissionsfreien Stadtlogistik bis 2030

e Erstellung von Leitlinien fur beste Praktiken, um die Guterstréome in Innenstadten besser
zu Uberwachen und zu steuern (z.B. Konsolidierungszentren, Fahrzeuggrof3e in
historischen Stadtzentren, gesetzliche Einschrénkungen, Zustellfenster, ungenutztes
Potenzial von Wasserstral3en).

e Festlegung einer Strategie zur Erreichung einer emissionsfreien Stadtlogistik unter
Zusammenfihrung von Aspekten bezlglich Raumordnung, Schienen- und
Flussanbindung, Geschéftspraktiken und -informationen sowie Entgelten und
fahrzeugtechnischer Normen.

e Forderung gemeinsamer oOffentlicher Beschaffungen schadstoffarmer Fahrzeuge fir
gewerbliche Flotten (Lieferfahrzeuge, Taxis, Busse usw.).

3. M ODERNE | NFRASTRUKTUR UND INTELLIGENTE FINANZIERUNG

3.1 Verkehrsinfrastruktur: territorialer Zusammenhalt und Wirtschaftswachstum

34. Kernnetz einer strategischen europaischen Infrastruktur — ein européisches
Mobilitatsnetz

e Festlegung, in den neuen TEN-Leitlinien, eines Kernnetzes strategischer europdischer
Infrastruktur, das den 6stlichen und den westlichen Teil der Européischen Union umfasst
und dem einheitlichen européischen Verkehrsraum Gestalt gibt. Bertcksichtigung
geeigneter Verbindungen mit den Nachbarlandern.
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e Konzentration von EU-Malinahmen auf die Teile des TEN-V-Netzes mit dem grofdten
Zusatznutzen fir Europa (fehlende grenziberschreitende Abschnitte, intermodale
Verknupfungspunkte und kritische V erkehrsengpéasse).

e Einfihrung grofld angelegter, intelligenter und interoperabler Technologien (SESAR,
ERTMS, RIS, IVS etc.), um die Kapazitdt und die Nutzung der Infrastruktur zu
optimieren.

e Bei EU-finanzierten  Verkehrsinfrastrukturen  die  Berticksichtigung  von
Energieeffizienzanforderungen  und Herausforderungen  des  Klimawandels
(Klimaresistenz  der Infrastruktur  insgesamt, Lade-/Betankungsstationen  fir
umweltfreundliche Fahrzeuge, die Wahl von Baustoffen etc.).

35. Multimodale Guterverkehrskorridore fir nachhaltige Verkehrsnetze

e Im Zusammenhang mit dem ,Kernnetz® Errichtung multimodaler Strukturen fir
Guterverkehrskorridore mit dem Ziel, Investitionen und Infrastrukturarbeiten aufeinander
abzustimmen und effiziente, innovative und multimodale Verkehrsdienste, auch
Schienenverkehrsdienste Uber mittlere und grof3e Entfernungen, zu unterstiitzen.

e Unterstiitzung des multimodalen und des Einzelwagenverkehrs, Anreize zur Integration
von BinnenwasserstraRen in das Verkehrssystem sowie Forderung von Oko-Innovationen
im Guterverkehr. Unterstiitzung der Einflhrung neuer Fahrzeuge und Schiffe sowie von
Umrustungsmal3nahmen.

36. Kriterien fur die Ex-ante-Evaluierung von Projekten

e EinfUhrung von Ex-ante-Evaluierungskriterien fir Infrastrukturvorhaben, die einen
angemessenen Nachweis des zusétzlichen Nutzens fir Europa sicherstellen oder die sich
auf , erbrachte Dienstleistungen” stlitzen und ausreichende Ertrage generieren.

e Rationalisierung der Verfahren fir Projekte von tibergeordnetem européi schem Interesse,
um (i) den gesamten Verfahrenszyklus innerhalb angemessener Fristen zu durchlaufen;
(if) einen mit der Projektdurchfihrung im Einklang stehenden Kommunikationsrahmen
zu gewdhrleisten und (iii) fur eine integrierte Planung zu sorgen, bel der Umweltaspekte
in einem friihen Planungsstadium beriicksichtigt werden.

. C")PP—PrUfung__im Rahmen der Ex-ante-Evaluierung, damit sichergestellt ist, dass die
Option einer OPP vor der Beantragung von EU-Mitteln sorgfaltig gepruft wurde.

3.2. Kohéarenter Finanzierungsrahmen

37. Neuer Finanzierungsrahmen fur Verkehrsinfrastruktur

e Erarbeitung eines Rahmens fir die Infrastrukturfinanzierung mit hinreichenden Auflagen,
um die Vollendung des TEN-V-Kernnetzes und andere Infrastrukturprogramme zu
unterstiitzen, unter Einbeziehung der Investitionsstrategien der TEN-V-Programme sowie
des Kohasions- und des Strukturfonds und Berilicksichtigung von Einnahmen aus
Verkehrsleistungen.
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e EU-Unterstitzung fur die Entwicklung und Einfihrung von Technologien zur
effizienteren Nutzung der Infrastruktur und Reduzierung des CO,-Ausstof3es (neue
Mautsysteme, |V S und Programme zur K apazitatssteigerung).

e Fortschritte bei der Vollendung des TEN-V-Kernnetzes und Bindelung nationaler
Ressourcen al's Voraussetzungen fir die Gewahrung von TEN-V-Mitteln.

38. Einbeziehung der Privatwirtschaft

e Schaffung der Rahmenbedingungen fur die Grindung offentlich-privater Partnerschaften:
(i) formliche Prifung von TEN-V-Vorhaben zur Bestimmung der Projekte mit OPP-
Potenzial; (ii)) Schaffung eines standardisierten, langfristig antizipierbaren
Vergabeverfahrens fir OPP bei TEN-V-Projekten und (iii) entsprechende Anderung der
TEN-V-Verordnungen, um dem Vergabeverfahren fir OPP und den Zahlungsverfahren
Rechnung zu tragen.

e Ermutigung der Mitgliedstaaten, innerhalb des Kooperationsrahmens zwischen den
Dienststellen der Kommission und EPEC, zur verstiarkten Nutzung von OPP unter
Berticksichtigung der Tatsache, dass nicht alle Vorhaben fir dieses Instrument geeignet
sind, und entsprechende fachliche Unterstiitzung der Mitgliedstaaten.

e Beteiligung an der Schaffung neuer Finanzierungsinstrumente fir den Verkehrssektor,
insbesondere der Initiative fur EU-Projektanleihen.

3.3 Richtige Preissetzung und Vermeidung von Verzerrungen

39. Intelligente Preisgestaltung und Besteuerung
Phase | (bis 2016)

V erkehrsbezogene Steuern und Abgaben sollten umstrukturiert werden. Sie sollten der Rolle
des Verkehrs bei der Forderung der Wettbewerbsfahigkeit Europas Rechnung tragen,
wahrend gleichzeitig die Gesamtbelastung des Sektors die gesamten Verkehrskosten, d. h.
Infrastrukturkosten und externe K osten, widerspiegeln sollte.

e Uberpriifung der Kraftstoffbesteuerung mit eindeutiger Kennzeichnung der Energie- und
der CO,-Komponente.

e Einflhrung einer obligatorischen Infrastrukturabgabe fir Lastkraftwagen. Die Regelung
wiurde eine einheitliche Tarifstruktur und Kostenbestandteile enthalten, beispielsweise zur
Deckung von Kosten fur Abnutzung, Larm und lokale Umweltverschmutzung, und die
bestehenden Benutzungsentgelte ersetzen.

e Bewertung bestehender Regelungen zur Pkw-Maut und ihre Vereinbarkeit mit den EU-
Vertrégen. Ausarbeitung von Leitlinien im Hinblick auf die Erhebung von
Internalisierungsgebuhren fur Strallenfahrzeuge zur Anlastung der Kosten, die der
Gesdllschaft durch Verkehrsiiberlastung, CO.-Emissionen (falls nicht in der
Kraftstoffsteuer enthalten), lokale Umweltverschmutzung, Larm und Unféle entstehen.
Anreize fur Mitgliedstaaten, die im Rahmen von Pilotprojekten an solchen Leitlinien
ausgerichtete Regelungen einfihren.
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e Weitere Internalisierung externer Kosten bei allen Verkehrstrégern, wobei gemeinsame
Grundsdtze angewandt und die Besonderheiten der einzelnen Verkehrstréger
beriicksichtigt werden.

e Schaffung eines Rahmens im Hinblick auf die zweckgebundene Verwendung von
Verkehrseinnahmen fir die Entwicklung eines integrierten effizienten Verkehrssystems.

o Gegebenenfalls Erstellung von Leitlinien mit Erlauterungen zur Verwendung offentlicher
Mittel fur die verschiedenen Verkehrstréger und die Verkehrsinfrastruktur.

e Gegebenenfalls Neubewertung der Besteuerung im Verkehrsbereich, insbesondere durch
Verknipfung von Fahrzeugsteuer und Umweltfreundlichkeit, Uberlegungen zur
moglichen Umgestaltung des aktuellen Mehrwertsteuersystems im Personenverkehr
sowie Uberprifung der steuerlichen Behandlung von Firmenwagen, um Verzerrungen zu
vermeiden und die Einfuhrung umweltfreundlicher Fahrzeuge zu unterstiitzen.

Phase |1 (2016 bis 2020)

e Im Anschluss an Phase | vollstandige und obligatorische Internalisierung externer Kosten
(u.a fur Larm, lokale Umweltverschmutzung und Verkehrsiberlastung zusétzlich zur
verbindlichen Abgabe zur Deckung von Verschleiffkosten) im Straf3en- und
Schienenverkehr. Internalisierung von Kosten fur lokale Umweltverschmutzung und
Larm in Hafen und auf Flughdfen sowie fir die Luftverschmutzung auf See und Prifung
der Erhebung von Internalisierungsgebihren fur ale Binnenwasserstral3en in der EU.
Entwicklung marktgestitzter Mal3nahmen zur weiteren  Verringerung — von
Treibhausgasemissionen.

4, EXTERNE DIMENSION

40. Der Verkehr in der Welt und seine externe Dimension

Verkehr ist von grundsétzlich internationalem Charakter. Die Mal3nahmen dieses
Wei3buches sind deshalb Uberwiegend mit Herausforderungen im Zusammenhang mit der
Verkehrsentwicklung jenseits der EU-Grenzen verkniipft. Die Offnung der Markte fir
verkehrsbezogene Dienstlei stungen, Produkte und Investitionen in Drittlandern hat weiterhin
hohe Prioritét. Der Verkehr ist daher Teil aler unserer Verhandlungen in Handelsfragen (in
der WTO und in regionalen und bilateralen Verhandlungen). Es werden flexible Strategien
verfolgt, um die Rolle der EU als standardsetzende Instanz im Verkehrsbereich zu sichern.
Die Kommission wird sich zu diesem Zweck auf folgende Aktionsberei che konzentrieren:

e Ausweitung von Binnenmarktbestimmungen durch Arbeiten in internationaen
Organisationen (WTO, ICAO, IMO, OTIF, OSID, UNECE, internationae
Flussschifffahrtskommissionen etc.) und gegebenenfals Erlangung der vollen EU-
Mitgliedschaft. Globale Forderung europdischer Standards in den Bereichen Sicherheit,
Gefahrenabwehr, Daten- und Umweltschutz. Starkung des verkehrspolitischen Dialogs
mit wichtigen Partnern.

e Vollendung des gemeinsamen europdischen Luftverkehrsraums mit 58 Staaten und

1 Milliarde Einwohnern. Abschluss umfassender Luftverkehrsabkommen mit wichtigen
Wirtschaftspartnern (Brasilien, China, Indien, Russland, Stidkorea u. a.) und Aufhebung
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von Beschrankungen fur Investitionen im Luftverkehrssektor in Drittléndern. Forderung
der weltweiten Einfuhrung der SESAR-Technologie.

Malinahmen im Rahmen von multilateralen Gremien und bilateralen Beziehungen, um
eine Politik zu fordern, die der Verwirklichung der Energieeffizienz- und Klimaziele
dieses Wei3buches dient.

Kontinuierliche Bekampfung des Terrorismus auf multilateraler (ICAO, IMO und WZO)
und bilateraler Ebene mit dem Ziel, internationale Ubereinkiinfte zu schlieRen und mit
strategischen Partnern, zundchst den USA, den sicherheitspolitischen Dialog zu
verstarken. Gemeinsame Bewertungen der Bedrohungslage, Ausbildung von Beamten
aus Drittlandern, gemeinsame Inspektionen, Pravention von Piraterie usw. Erreichung
internationaler Anerkennung des EU-Konzepts der ,,einmaligen Sicherheitskontrolle”.

Schaffung eines Kooperationsrahmens zur Ausweitung unserer Verkehrs- und
Infrastrukturpolitik auf die unmittelbaren Nachbarstaaten, um die Verkehrsanbindungen
zu verbessern und die Marktintegration zu verstérken, auch im Rahmen der Plane zur
Aufrechterhaltung der Mobilitét.

Zusammenarbeit mit den Partnerlandern des Mittelmeerraums bei der Umsetzung einer
Seeverkehrsstrategie fur das Mittelmeer zur Stéarkung von Sicherheit, Gefahrenabwehr
sowie der Seeliberwachung.

Zweckdienliche Mal3nahmen, um die Aufhebung der Freistellung von Linienkonferenzen
aulRerhalb der EU voranzubringen.

Gemeinsame Bewaéltigung der Herausforderungen in Bezug auf die Interoperabilitét von
V erkehrsmanagementsystemen, umweltfreundliche CO,-emissionsarme Kraftstoffe sowie
Sicherheit und Gefahrenabwehr.
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