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HOOFDLIJNEN VAN HET WITBOEK 

I lei 'l..'rvm.:r is van wczcnlijk hclang voor het funclionercn van modeme economiccn en hccft 
le 111ah.·11 met ecn pcm1ancntc lcgcnstelling tusscn ccn samenlcving mc.l ccn steeds grotcrc 
vraag naar mobiliteit en cen publieke opinie die steeds mecr moeite heeft met de voorldurcnde 
vcrtragingcn en de middelmatige prestaties van een aantal diensten. Bij een nog steeds 
tncncmcndc vcrvoersvraag kan het antwoord van de Gemeenschap niet allecn bcslaan uil hct 
aanlc~gl'n van nieuwe infrastructuur en de openstelling van markten. De noodzaak van 
ui1lm:idi11g v~n <le Unie cncrzijds en duurLamc ontwikkeling anderLijds, zoals omschreven in 
d...: crnH.:lusics van de Europese Raad van Goteborg vereist optimalisatic van de 
vervocrssector. Een modem vervoerssystecm moel duurzaam zijn vanuil economisch. sociaal 
c11 111 i ! icu-oogpunt. 

Bij hel uitzctten van lijnen voor de toekomst van deze sector moet men zich bewust zijn van 
zijn bclang voor de economie. In totaal gaat er circa 1.000 miljard euro in om, en dat is meer 
dan I 0% van het bruto binneniands product. Er werken meer dan I 0 miljoen mensen. Over de 
maatschappelijke kosten voor infrastructuur en technologie die voor deze sector worden 
gcmaakl, mogen geen misverstanden bestaan. Met name vanwegc de hoogte van de 
invcstcringen in het vervoer en hun sleutelrol in de economische groei hebben de 
on<l~rtckenaars van het Verdrag van Rome de invoering voorzien van een gemeenschappelijk 
v'-·rvol'rsbclcid met speci fieke voorschriften. 

I. Ot· lcJ!cnstrijdige balans ''an het gemcenschappelijke vcrvoersheleid . 

.larc11lang kon of wildc de Gcmeenschap gcen uitvoering geven aan bet gemeenschappclijk 
\ crvonsbclcid dat was omschrcven in het Verdrag van Rome. De Raad van Ministers was 

bijna dntig jaar lang niet in staat om de voorstellen van de Commissie te vertalen in concrete 
maalrcgdcn. Uiteindelijk constateerde het Hof van Justitie in 1985 dat de Raad tckorl was 
gc~clwtcn, waama de lidstatcn instemden met wetgeving door de Gemeenschap. 

Later versterktc het V crdrag van Maastricht de politieke, institutionele en budgettaire 
grondslagen van het vervoersbeleid. Enerzijds konden besluiten voortaan in principe met een 
gekwalificeerde meerderheid warden genomen, en was er geen unanimiteit meer nodig, 
hoewcl dat in de praktijk nog wel het geval is bij de instanties van de Raad van Ministers. 
Door zijn medebeslissingsrecht is het Europese Parlement een onmisbare schakel in de 
bcslUtlvorming. Oat bleck in decernber 2000 bij het historische besluit om de markt vour hct 
gocdcrcnvcrvocr per spoor in 2008 geheel open te stellen. Anderzijds werd in het V crdrag van 
Maastricht het concept van het trans-Europese netwerk ingevoerd, waardoor ecn 
strucluurschcma kon worden ontwikkeld voor een Europese vervoersinfrastructuur met 
financiele steun van de Gemeenschap. 

Op basis van hct bovcnstaande wcrd hct eerste Witboek van de Comrnissie over "de 
tod.om~tigc ontwikkcling van het gemeenschappelijke vervoersbeleid" in december 1992 
gcpublicccrd. Het belangrijkste thema van dit document was de openstelling van de 
'1..T\"l)ersmarkt. In een tijdsbestek van circa tien jaar is deze doelstelling in grote lijncn 
g:.-n:aliscerd, behalve in de spoorwegsector. Tegenwoordig hoeft een vrachtauto na een rit 
rwar hct buitenland niet mcer leeg terug te rijden. Hij kan ook buiten zijn eigen lidstaat 
gm:<lcrcn lad~n en vervoercn. De vrije verrichting van vervoersdiensten over de weg is 
r1..·aiitcit geworden. De luchtvaart is opengestcld voor concurrentie, die niet meer ter discussie 
staat. ook omdat deze openstelling gepaard ging met bet hoogste veiligheidsniveau ter wereld . 
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D~·:;:~ opcnstelling is met name ten goede gekomen aan de industrie en vormt de verklaring 
voor hcl foit dat het verkeer in Europa sterker is gegr~eid dan de economic. 

I k ccrstc bL:slisscndc slap vooruil van hcl gcmecnschappclijkc vcrvoersbdcid krccg co11crcct 
.'..!1..:s!alle i11 de vorm van ccn aanzicnlijkc ~aling van de consumcntcnprijzcn, die samrnging 
111c1 cc11 bderc dicnslvcrlcning en ccn uilbreiding van de kcuzemogclijkhc<lcn. Dat had 
u.t 1.:intlclijk zelfs gevolgcn voor de levenswijze en het consumptiepatroon van de Europesc 
burgers. De persoonlijke mobiliteit nam toe van 17 kilometer per dag in 1970 tot 35 kilometer 
in 1998, en wordt beschouwd als een verworvenheid of zelfs als een rechl. 

In de lwccdc plaals werdcn <lankzij dit belcid op basis van de rcsultalen van 
kadcrprugramma's voor ondcrzoek de modemste tcchnieken ontwikkcld in een Europecs 
k:tdcr van intcroperabiliteit. De projecten die eind jaren tachtig van start gingen, wcrpen 
momcntcel lmn · vruchten af, hetgeen wordt gesymboliseerd door de totstandkoming van een 
trans-Europees netwerk van hogesnelheidstreinen en de start van het 
satdlictnavigatieprogramma Galileo.· Helaas gingen de modeme technieken en 
i11frastrnctuurvoorzieningen niet altijd gepaard met een modernisering van het management 
van met name spoorwegmaatschappijen. 

I locwcl de vcrvoersmarkten in de afgelopen tien jaar met succes zijn opengesteld, mag nict 
won.kn vergcten dat de totst.andkoming van de inteme markt op gespannen voet staat met 
wncurn.:nticvGrvalsing door ccn gchrck aan fiscalc en sociate hannonisatic. llct onthrekcn 
~an ccn harmonieuzc ontwikkcling van hct gcmc~nschappelijke vcrvoersbcleid vcrklaart 
waarom hct Europesc vervoerssystccm momenteel k~mpt met een aantal· grote .probl~mcn, tc 
wetl~n: 

- lk ongclijke groei van de verschillende vervocrsmodalitciten. Hoewel hieruit blijkt dat 

sommigc vervoersmodaliteiten zich beter aanpassen. aan de eisen van de modernc 
economic, betekcnt het ook dat er met name in het wegtransport in de vervoerprijzen 
onvoldoende rekening wordt gehouden met alle exteme kosten en dat sociale wetgeving en 
vcilighcidsvoorschriften onvoldoende worden nageleefd. 
I let gcvolg hiervan is dat het wegtransport op dit moment 44% van het totale 
gocdcrcnvervoer voor zijn rekening neemt, tegen 41 % voor de scheepvaari over kortc 
alstanden, 8% voor het spoor en 4% voor de binnenvaart. De weg heeft in het 
rcizigersvervoer met een marktaandeel van 79% een nog dominantere positie, terwijl de 
luchtvaart met een marktaandeel van 5% de 6% van het spoor nagenoeg heeft ingehaald; 

De congcstie op een aantal hoofdroutcs van de weg en hct spoor, in stedcn of op 
luchthavcns; 

'-

- De schadclijke effccten voor het milieu of de volksgezondheid, en uiteraard de zware last 
van de onveiligheid op de weg. 

11. Congestie: gevolg van cen gebrek aan evenwicht tussen vervoersmodaliteiten 

In de jarcn negentig zagen we in Europa een toename van congestieverschijnselen in een 
aantal regio's en op een aantal routes; deze aanhoudende congestie vormt tegenwoordig een 
bcdrciging voor het concurrentievermogen van de economie. Paradoxaal genoeg gaat dezc 
congestie in het centrum gepaard met een te grote isolatie van perifere regio's, die in het kadcr 
van <le verbetering van de territoriale samenhang van de Unie nog steeds een reele behoefte 
h~bbcn aan betere verbindingen met de centrale markte~. Om een bekende uitspraak over 
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ccntralist.:ring aan te halen: de Unie wordt bedreigd door "verstikking m het centn11i1 en 
\·..:damming aan de uiteindcn". 

Dt'/~ vc. onlrustendc en waarschuwende constatering viel al te lezen in het Witboek over 
< 1rl>l:I, C1 mcurrcnticvcm10gcn en Werkge1egenheid uit 1993: "Het is duidclijk dal files nicl 
<1!1c~11 d~ zcnuwen op de procf stellen, maar dat zij ook de productiviteit in Europa naddig 
bc.invlm·lkn. Er bestaan knelpunten en ontbrekende schakels in de infrastrucluur, cvenals c.en 
gdKck a;.m interoperabiliteit tussen vervoersmodaliteiten en -systemen. De netwerken zijn de 
kvcnsac.krs van de grote markt. Lacunes in die netwerken tasten de concurrentiepositie aan en 
omlcm~i_j11cn de mogdijkhcdcn om nicuwc marktcn te creercn, helgccn ertoe leid <lat er in 
Europa minder banen hij komcn dan mogelijk is". 

1 ln~wd de rnngcstic zich hoolozakclijk voonJoet in stcdclijkc gebieden, hccfl ook hct lrans­
h1ropL·sc wrvocrsnctwcrk in tocnemcnde mate tc kampen met chronischc congeslic: op 7500 
killimctcr weg, wat overeenkomt met 10% van het wegennet, staan dagelijks files. 16 000 
kilomdcr spoorweg kunnen worden beschouwd als knelpunten, en dat komt overeen met 20% 
\·,m hct nctwcrk. Zestien vooraanstaande luchthavens in de Unie noteerden bij meer dan 30% 
v;111 hun vluchten vertragingen van meer dan een kwartier. Al deze vertragingen in de 
luchtvaa1t leiden tot een extra verbruik van 1,9 miljard liter kerosine, wat overeenkomt met 
circa G% van het totale jaarlijkse verbruik van dit type brandstof. 

Donr de congestie ontstaat het ernstige gevaar van verslechtering van hct 
concurrcnticvermogen van de Europese economie. Volgens de meest recente studie naar dit 
ondcrwcrp vormen de extcrne kosten van de congestie ten gevolge van alleen het wcgvcrkccr 
circa O,:'°/r, van het Bruto Binnenlands Product van de Gemeenschap. De groeiverwachtingen 
voor hct vcrkeer in dt:! periode tot 20 I 0 gaan bij ongewijzigd beleid uit van een significantc 
toc11amc van de congestie op de weg. De kosten van de congestie zullen daarbij met 142% 
tOClll'lllCn lot 80 miljard curo per jaar, hetgeen overeenkomt met circa I% van het BBP van de 
( lcmcc11schap. 

I k1.c chmnischc congcstie is voor een deel te verklaren door het feil dat de gebruikers van hct 
vnrncr nict altijd en overal betalen voor de door hen gcmaakte kosten. In de prijsopbouw zijn 
namelijk doorgaans niet alle kosten voor infrastructuur, congestie, milieuschadc en 
ungcvallcn zichtbaar. Dit is ook het gevolg van een slechte organisatie van het Europcse 
mohiliteitssysteem in combinatie met een niet optimaal gebruik van vervoermiddelen en 
nicuwc tcchnologieen. 

De dichtslibbing van een aantal hoofdroutes houdt voor een deel verband met vertragingen bij 
de bouw van infrastructuurvoorzieningen in het trans-Europese netwerk. In gebieden waar de 
\ erkce1 sstromen daarentegen te klein zijn om de infrastructuur rendabel te maken, zorgen 
d~zG zel toe vertragingen ervoor dat perifere en ge'isoleerde regio's onvoldoende bereikbaar 
1:ijn. Oc Europese Raad van Essen heeft in l 994 een reeks grote voorrangsprojectcn 
va:>lg•:slcld. Dcze lijst is later aangevuld met door het Europese Parlement en de Raad 
goedgekcur<le structuurschema's die in de Europese Unie als uitgangspunt dienen voor 
m~ddinancicring van het trans-Europese vervoersnetwerk. Destijds werden de totale kostcn 
daarvonr gcschat op circa 400 miljoen euro. De methode voor ontwikkeling van een trans­
h1mpccs nclwerk die in hct Vcrdrag van Maastricht werd ingevoerd, heeft nog nict al zijn 
vruchtc11 algcworpcn. Slechls ecnvijfde dcel van de infrastructuurvoorzieningen uit de door 
de R~ind en hct Parlement vastgestelde communautaire beleidslijnen is gerealiseerd. Ecn 
aanlal bclangrijke projectcn is voltooid, waaronder de luchthaven van Spata. de 
hogcsndhcidstrcin Brussel-Marseille of de gecombineerde brug/tunnel over de 0resund 
tusscn Ocncmarken en Zweden. Te vaak werd echter bij de bouw van nationale delen yan de 
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1Kl 1."'erkL:n volstaan mcl ze te houwcn naast de dclen van buurlanden. Hien.Joor kan hun trans­
l:uropesc dimensie pas op middcllange tennijn gestalte krijgen. Nu de Unie binnenkort zal 
\\;)rden uitgebreid, rijst ook. de vraag van de aansluiting op de prionta1rc 
inl"rastructuurvoorzieningen di_e in de kandidaatlanden zijn aangegeven (de zogenocmdc 
"corridors"), waarvan de kostcn in "Agenda 2000" werden geraamd op bijna 100 miljard curo. 

Aan deze grote investeringsvraag kon niet worden voldaan door leningen op communautair 
ni\'~au, zoals de Commissie in 1993 voorstelde. Het'gebrek aan openbaar en privaat kapitaal 
mod word en opgchcvcn door innovatief beleid op het gebied van tarieven en financiering van 
111 frast ructuur. Publieke linancicring moet selectiever zijn. Deze vonn van financiering moct 
wordl'n ingczd voor de grotc projecten die noodzakelijk zijn· voor het vcrsterken van de 
tcrritoriale samenhang van de Unie en voor investeringen waarmee de capaciteit van 
infrastructuurvoorzieningen wotdt geoptimaljseerd en wordt bijgedragen aan het opheffen van 
knclpuntcn. · 

I kt budget voor het trans-Europese netwerk bedraagt maximaal circa 500 miljoen euro per 
· jaar. 111 dit budget is allijd duidclijk voorrang gcgcvcn aan hcl spoor. Wannccr we <lit budget 

nici nH.:.crckencn, moct wordcn opgcmerkl <lat mccr dan de hclft van de slructurclc uilgavcn 
voor vcrvoersinfrastrucluur, inclusief het Cohesiefonds en de leningen van de Europesc 
I nvesteringsbank op verzoek van de lidstaten werd gebruikt voor de weg, en niet voor hd 
spoor. Benadrukt moet echter warden dat de dichtheid van het autosnelwegennet in landen als 
Griekenland of lerland in 1998 nog ver beneden het gemiddelde in de Gemeenschap lag. In de 
nicuwc context van duurzame ontwikkeling moeten deze medefinancieringen door de 
Gcmccnschap worden heroverwogen, om voorrang te geven aan het spoor en de scheepvaart 
op zcc en op d~ rivieren. · 

111. De toenemcnde vervoersvraag in de uitgebreide Europese Unie 

Fen skrkc cconomischc groei, waardoor werkgelegenheid en welvaart ontstaan, is mucilijk 
voorstdbaar zonder ccn efficient vcrvoerssysteem waarmee optimaal kan worden gcprofitccrd 
\·an de intcmc markt en het effect van de mondialisering van het handelsverkcer. Hocwcl wij 
aan hct begin van de 21 ~ eeuw het tijdperk van de informatiemaalschappij en van de virtuclc 
handd oinncngaan, is de behoefte aan mobiliteit bepaald niet afgenomen. Dankzij Internet 
kan icdcrccn tegcnwoordig met andcren communiccren en ecn product op afstand hcstcllcn, 
maar ook nog net als vrocgcr crgcns hccn gaan om productcn tc bckijkcn en tc kiczcn, of om 
andcrcn te ontmoeten. Maar de informatietechnologie heett ook laten zien dat zij in bepaalde 
gevallcn de vraag naar fysiek vervoer kan doen afnemen door de mogelijkheden die zij biedt 
voor telewerken en teleservices. 

Twee factoren vormen de verklaring voor de nog steeds toenemende vervoersvraag. In het 
reizigersvcrkeer hebben we te maken met een spectaculaire groei van de autodichtheid. In 
dcrtig jaar tijd is het wagenpark verdrievoudigd. Het groeit met drie miljoen auto's per jaar. 
Waar de motorisatiegraad van huishoudens zich in de meeste landen van de Unie zal 
stabiliseren, ligt dat geheel anders in de kandidaat-landen, waar het bezit van een auto wordt 
hcschouwd als een symbool van vrijheid. De uitgebreide Unie zal in de periode tot 2010 te 
makcn hehhcn met cen aanzienlijke uitbreiding van het wagenpark. 

I 11 hct gocdcrcnvervocr is de groei grotendcels het gevolg van vcrandcringen in de Europcsc 
economic en in zijn productiesystccm. In de afgelopen twintig jaar heeft een overgang 
plaatsgcvondcn van een "voorraad"-economie naar een "economic van goederenstromen". Dil 
vcrscliijnscl wordt nog versterkt door de verplaatsing van ecn aantal industrieen - met name 
voor gocdcren met hoge loonkoslcn - die zoekcn naar de laagste productickostcn, zclls 
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w;!n11en goedcrcn wordcn gcpro<lucccrd op hondcrden of zclfa duizcndcn kilometers alStand 
v;111 d,: plaals waar de cimlasscmblagc plaalsvindl of waar zij a:m de cindvcrhruikcr wnnkn 
µ.de\ c1 d I kl wcgvallcn van <le grenzen binncn de Gemccnschap hecfl hijgcdragcn aa11 de 
nn oc1 ing "'an ccn "just in time" productiesysteem en een systcem van "rij<lcnde voorradcn" . 

\.\';11mccr in <le perio<lc tot 20 I 0 in de Unic van de vijflien lidstatcn gccn ingrijpcndc 
mac.!tr~gelcn warden genomen om de voordelen van elke vervoersvom1 rationeler le 

gcbniikcn, zal de groei van alleen al het vrachtverkeer over de weg met bijna 50% toenemen 
tl'n 01vichte van 1998. Dal belekent dat de nu al overvolle doorgangsgebicdcn en -routes le 
mal.;rn zulll:n krijgen met een nog grotere verkeersdruk. De sterke economischc groei die 
\HmJt vcrwacht in de kandidaat-landen en een betere ontsluiting van perifere regio's zullen 
met name in het wegtransport leiden tot groeiende vervoersstromen. In 1998 exporteerden de 
kandidaal-landen al meer dan twee keer het volume van 1990 en was hun import in 
vcrgclijking met dat jaar meer dan vervijfvoudigd. 

I locwcl de kandidaat-landcn uit de periode van de planeconomie een vervoersorganisatie 
ht:hhl'n gecrfd waarin het spoor een vooraanstaande rol speelde, moet worden geconstatcerd 
c.hlt de n~r<leling over de vervoersmodaliteiten sinds de jaren negentig is verslechterd en dater 
steeds mccr over de weg wordt vervoerd. Het wegtransport is zo tussen 1990 en 1998 met 
I l> ... tt~1u gcgroci<l, terwijl tegelijkertijd het vervoer ·per spoor met 43,5% afnam, hoewcl hct 
gcmi<lc.ldd - en dat is een geluk voor de uitgebreide Unie - nog een veel grater marktaandeel 
hccft dan in de Gemeenschap. 

Bij c.Jrastisch ingrijpen in de verdeling over de diverse vervoersmodaliteiten - als dat al 
mogclijk ZOU zijn - ZOU hct gevaar Ontstaan van destabilisering van hct gchek 
rransportsyslccm. Oat zou negatievc gevolgen hebben voor de economieen van de kandi<laat­
landcn. De integratic van de vervoerssystemen van deze landen is in dit opzicht een enorme 
uitdagint, waarop de voorgestelde maatregelen een antwoord moeten bieden. 

I\·. De noodzakelijke integratie van bet vervoer in de duurzame ontwikkeling 

Nu de Unic gaat uitbreiden moel de nieuwe eis van duurzame ontwikkeling een goed middel 
( t>lll maar nict te zeggen een drukmiddel) worden om bet gemeenschappelijke vervoersbeleid 
aan tc passen. Dit doel is voor het eerst opgenomen in het Verdrag van Amsterdam en moet 
met nc.:mc wordcn bereikt door de opname1 van milieuoverwegingen in het beleid van de 
( icmccnschap. 

De I ~uropcsc Raad van Gotcborg hccll het nieuwe evenwicht tussen vervoersmodaliteitcn cen 
ccntrak plaats gcgevcn in de strategic voor duurzame ontwikkeling. Het is duidelijk dat dczc 
amhilicuze doelsteJling in de komende tien jaar niet volledig zal kunnen worden gerealiseerd. 
D~ maatrcgclen uit het Withoek vorrnen echter een wezenlijke eerste stap op weg naar een 
duurzaam vcrvoerssysteem dat naar verwachting over 30 jaar zal zijn gerealiseerd. 

Dit proces is van start gcgaan tijdens de Europese Raad van Cardiff van juni 1998, toen een aantal 
Scctorraden het verzoek kreeg om concrete integratiestrategieen te gaan ontwikkelen. De Raad van 
Ministers van Verkeer heeft zijn strategie in oktober 1999 nader uiteengezet en vijf scctoren 
aangegcven waarin maatregelen moesten worden genomen, te weten ( i) de toename van de uitstoot van 
C02 in hct vervocr, (ii) vervuilende uitstoot en de effecten daarvan op de gezondheid, (iii) de 
\ crwachte gro\.!i van het Vt!rvoer, met name vanwege de uitbreiding, (iv) de verdeling over 
\·errnl'rsmodalitciten en <le ontwikkeling daarvan en (v) gduidsoverl~st te gevolge van het vervoer. 
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/11;1b iii 11ovcmhcr 2000 ook hcnadrukt door de Commissic Ill lmar (irncnhock over de 
• 1111111111.itcit van de cncrg.icvoorzic11i11g, vonmlc hcl cncrgicvcrbruik van hcl vcrvocr in I 99X 

2X'i;. van Jc uitstoot van C02, hct belangrijkste brocikasgas. Wannecr niets wordt gcdaan om 
<.k r,roeitrend van het verkeer om tc buigen, zal volgens de laatste schattingen de uitstoot van 
('()_, lc11 gcvoJge van het vervoer in de periode 1990-2010 met circa 50% toenemen tot 1, 113 
mil_iard ton, legen 739 miljoen toi\ in 1990. Ook bier is het wegtransport de belangrijkslc 
vcrantwoordclijke voor deze situatie, omdat bet goed is voor 84% van de uitstoot van C02 die 
aan hd verkeer kan worden toegerekend. Het is algcmeen bekend dat de verbrandingsmotor 
ecn la~g encrgierendement heeft, vooral omdat slecbts een deel van de verbranding \vordt 
gcbru i kl om het voertuig voort te bewegen. · 

Vcrmllldcring van de alliankclijkheid van aardolie (deze bedraagt momcnteel 98%) door 
gdxuik van allcmalicvc brandstoffen, en verbelcring van het energiercndemcnl van de 
Vl~rvocrsmodalitciten zijn vanuit !J1ilicuoogpunt noodzakelijk en bovendicn cen uitdaging op 
kdmologisch gcbied. 

111 dit vnhand moeten de inspanningen die met name op het gebicd van het wcgtransport al 
1ij11 gnlaan om de kwalitcit van de lm.:ht le vcrhclcrcn en om gcluidshimlcr tcgcn le gaan . 
wonkn voorlgczcl, om hct milieu le beschennen en de zorgen van de burgers weg le ncmcn 
mndcr de concurrentiepositie van bet vervoer en de economie aan te tastcn. De uitbreiding zal 
aanzicnlijke gevolgen hebben voor de mobiliteitsvraag. Oat betekent dat er nog meer za1 
moeten worden gedaan om de vervoersgroei geleidelijk los te koppelen van de economische 
groci en om te komen tot het door de Europese Raad van Goteborg gcwenste nicuwc 
cvrnwicht tussen vervoersmodaliteiten. Een de~gelijk nieuw evenwicht is er niet van de ene 
dag op de andere, des le mecr omdat de ongewenste verschuiving naar het wegtransport al 
nH..:cr dan ecn halve eeuw valt waar te nemen en het spoor op dit moment met een 
marktaandeel van 8%_nog slechts een marginale rol speelt en intemationale treinen in Europa 
met ·mol:itc een gemiddelde snelheid van 18 km/u halen. Een dergelijk bescheidcn 
n1~1rklaa11dcel is overigens geen vanzelfsprekendheid in een modeme economic: in de 
Vncnigdc Staten wordt 40% van de goederen per spoor vervoerd. 

Voor hd afrcmmen van de vervoersvraag moet een gecompliccerdc vergelijking warden 
('pgc I{ lsl: 

de cconomischc groei zal zich nagenocg automatisch vertalcn in cen toenamc van de 
hd1ncllc aan mobilitcit, die voor hct gocdcrcnvervocr wor<lt gcschat op 38%, en voor hct 
rci'ligcrsvcrvocr op 24%; 

de uitbreiding zal met name in de grensgebieden een explosie van vervoersstromen 
lewcegbrcngen in de nieuwe lidstaten; 

de <lichtslibbing van de grote verkeersaders, de bereikbaarheid van perifere en nog verder 
gclcgen regio's en de aanpassing van de infrastructuur in de kandidaat-landen zullen grote 
invesleringen noodzakelijk maken. 

Tcgcn deze achtergrond moet worden gekeken naar de strategie van geleidelijke ontkoppeling 
,.,in cconomische groei en groei van het vervoer waarop bet Witboek is gebaseerd. 

I kt ~,.ou het cenvoudigste zijn om te besluiten tot een drastische vennindering van Jc 
mohilitcit van personcn en goederen en om cen nieuwe verdcling over 
vcrvocrsmodalitcitcn. gcwoonwcg op te leggen. Ecn dcrgelijke aanpak is cchter nict 
realistisch omdat de Gcmcenschap beschikt over de bevoegdheden noch over de middelcn 
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om vcrkeersbeperkingen in steden of op het wegennet op te leggen of om gecombinccrd 
jocdl'.renvervoer voor te schrijven. Een goed voorbeeld van de problemen op het gebicd 
·;an d~ suhsidiaritcit is hct feit dat een aantal lidstaten zich verzet tegen uitbreiding tot de 
hl'k < icmccnschap van hct verhod op vrachtvcrkeer in de weekcndcn. Vcrdcr zou voor 
tk1µdi_1kc "dirigistischc" maalfl~gclcn met spocd ccn unanicm aanvaan.lc harmonisalic 
111odt·•1 wurdcn doorgcvocrd van de belastinghefling op brandstoffen, terwijl nog maar ccn 
~)aar maanden geleden de lidstaten in de belastingensfeer zeer uiteenlopend reageerden op 
de stcrkc stijging van de olieprijzen. 

In cconomisd1c zin zou de Europesc Unie op basis van haar bevoegdheden de volgendc dric 
mogl'li_jkheden hcbbcn: 

lk ccrstc benadering (A)2 zou bcstaan uit op het wegvervoer geconcentrecrde maatregdcn 
in de \°\.1rm van hcffingen. Bij dczc optic zoudcn geen aanvullende maatregelen wor<lcn 
~L·nonH.~n ten aanzien van de andere vervocrsmodaliteitcn. Op korte termijn zou daan.loor 
d~ !!,Wei van hct wcgvcrkccr kunncn afncmcn, met name vanwcgc de vcrwm.:hle tocnamc 
van dl: hela<lingsgraad van vrachtaulo's en pcrsoncnauto's die het gcvolg zou zijn van de 
hogcre vcrvocrskosten. Maar door het ontbreken van maatregelen voor revitalisatic.! van 
andcre vervoersmodaliteiten en met name door de geringe productiviteitsstijging van het 
~poor en de ontoereikende capaciteit van de infrastructuur, zou het terrein dat door bet 
wegvervoer wordt prijsgegeven niet worden ingenomen door schonere 
\ crvrn:rsmodaliteiten. 

- De lwcc<lc benadering (B) concentreert zich evcneens op heffingen op het wcgvcrkeer 
maar rnorzict daamaast in maatregelen ter vergroting van de doelmatigheid van de andere 
Ycr\'oersmodalitciten (verhoging van de kw.aliteit van dienstverlening en logistiek, 
l•~-clrnologische maatr~gelcn). Dcze benadering voorziet echter niet in investcringcn in 
11iL·uw.: infrastnu .. :tuur. omval gccn specifieke maatregclcn om ecn nicuw cvenwicht tusscn 
;.l.·n·ocrsmodalitcilcn lot stand tc brcngcn. en kan bovendicn de tcrritorialc samcnhang niel 
h:rgn,lcn. Met <lczc optic zou cen verdergaandc ontkoppeling tot stand kunnen wordcn 
!-!chra\.'.hl dan met de eerstc benadering, maar het wegtransport zou nog steeds het grootste 
marktaandcd houden en zich blijven concentreren op dichtgeslibde corridors en kwctsbarc 
gl'hinlcn, lcrwijl hct daamaasl de mecsl vcrvuilcndc vorm van vcrvocr hlijft. Dczc aanpak 
is dus nil'l tocrcikcnd om de bcnodigdc vcrschuiving le bewcrkslclligcn en vormt gccn 
\\"crkclijkc bijdragc aan duurzame ontwikkcling, zoals aanbevolcn door de Europese Raad 
\·an Gotcborg. 

De derde benadering (C): waarop bet Witboek is gebaseerd, bestaat uit een reeks van 
maatrcgclen die heffingen, revitalisering van alternatieven voor de weg en gerichte 
investeringen in· het tnms-Europese netwerk combineren. Met deze gei"ntegreerde 
benadcring kunnen de marktaandelen van de diverse vervoersmodaliteiten worden 
teruggebracht op hun niveau van 1998, waama in de periode tot 2010 kan worden gewerkt 
aan ccn nieuw evenwicht. Het is een veel ambitieuzere benadering dan het op bet eerstc 
gczicht lijkt, gelet op het historische gebrek aan evenwicht waarvan het wcgtransport al 
\ iii"tig jaar profitcert. Verder is dit de benadering waarvoor de Commissie heeft gekozcn in 
haar hijdragc aan de Europese Raad van Goteborg, waarin wordt geplcit voor herzicning 
van h~t cvcnwicht lussen vcrvoersmodalitcitcn, met name door middel van ecn bcleid van 
invc:;tcringcn in infrastructuurvoorzieningen voor het railvervoer, de binnenvaart, hct 
/.ccvcrvon over korte afstanden en intermodale vervoersactiviteiten (COM (2001) 264 

l.iL· de tabcllen in hijlagl: II 
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lk·L)_ Door 11itvoeri11g van de 60 maatrcgclcn uil hct Witbock zullcn mobilitcitsgroci rn 
vc1mo111ischL' groci in de pcriodc lot 2010 indcrdaad in aanzicnlijkc mate Wl'nk-11 
'mtkoppeld, zonder <lat hct echtcr noodzakelijk zal zijn om de mobilitcit van personcn en 
goeckrcn tc beperken. Zo zal <le groei van het goederenvervoer over de weg door een betcr 
~chruik van andcrc transportmiddelen aanzienlijk worden beperkt (38% groei in plaats van 
50'}';, tusscn 1998 en 20 I 0). Deze ontkoppeling zal nog sterker zijn in het personcnvervocr 
per auto (tocnamc van het verkeer met 21 %, tegen een stijging van het BBP met 43%). 

V. De noodzaak van een totaalstrategie die verder gaat dan bet ~uropesc 

Vl'l"\'OCl"Shclcid 

I lei strcvcn naar een nieuw evenwicht in het vervoer, dat nog nooit kon worden verwezenlijkt, 
gaat 111el allccn uit van de uitvocririg, i~ het kader van het gemeenschappelijke vervoersbelcid, 
van het ambitieuze pakk.ct van maatregelen dat voor de periode tot 2010 is omschreven in het 
Witboek. Het veronderstelt ook dat op lokaal of nationaal niveau samenhangende maatregelen 
~v(~rclcn genomen in het·kader van ander beleid. 

Bi_j de ontwikkcling van hcl cco110111ischc bclcid moct rckcning wordcn gchoudcn md cc11 
a:111tal lactorcn waarmcc ccn locnamc van <le vcrvocrsvraag gcpaan.I gaat, en met name van 
l~1dorcn die verband -houdcn mer. productiemodcllen op basis van "just in lime" en 
"rijdl:nde voorraden". 

-· l lct beleid op het gebied van stedenbouw en ruimtelijke ordening moet voorkomen dat de 
mobiliteitsvraag onnodig toeneemt door onevenwichtige planning van afstanden tussen 
wu0n- en werkgebieden. 

I IL:! socialc en onderwijsbeleid moet zijn gericht op een betere vaststelling van werk- en 
schooltijden om overvolle wegen te voorkomen, met name aan het begin en het eind van 
wcL'kcndcn waarin zich het grootste aantal verkeersongevallen voordo_ct. -

- I kt s_tadsvervoersbeleid in de grote agglomeraties moet zijn gericht op modernisering van 
de publieke dienst en een verstandiger gebruik van de eigen auto. Internationale 
vcrplichtingen ter vennindering van de uitstoot van C02 moeten zowel in de steden als op 
de wcgcn worden nagekomen. 

I kt hcgrotings- en hclaslingbclcid mod erop gcricht zijn dat ccn cvcntuclc wcrkclijkc 
doorbcrckcning van cxtcrne kustcn - met name milicukoslcn - samengaal gaat met 
vulti.miing van ecn trans-Europees netwerk dat die naam waardig is. 

- Het concurrentiebeleid zou met name in de spoorwegsector moeten garanderen <lat de 
op~nstelling van de markt niet wordt afgeremd door dominante spoorwegmaatschappijen 
die al op de markt aanwezig zijn en zich niet vertaalt in aantasting van de kwaliteit van de 
opcnbare dienstverlening. 

I let ondcrzoeksbeleid op het gebied van vervoer in Europa zou zich moetcn richten op 
aansluiling bij hct concept van de Europese. onderzoeksruimte van het werk dat op 
versl.'.hillende plaatsen en op vcrschillende niveaus in de Gemeenschap, op nationaal niveau 
en in de particulicre sector wordt gedaan. 

lkl moet duidelijk zijn dat niet op communautair niveau, maar op nationaal of regionaal 
k .... ·uzes moctcn worden gemaakt voor een aantal maatregelen uit het Witboek, waarondcr 
m;1atrcgckn die bctrckking hebhen op de positie van de eigen auto, de vcrhctering van de 
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Ppc11h.1.-c dil·11sl\'crl~11ing of de vcrplichting om gocdercn per spoor le vcrvoercn i11 plaals van -
ll\l"I dl"\\q.!.. 

\'I. De belangrijkste maatregelen uit bet Witboek 

I kt Withoek bevat zestig nauwkeurig omschreven voorstellen voor maatregelen die op 
cnmmunautair niveau moeten worden genomen in het kader van het vervoersbeleid. Hct 
o;m·at ccn actieprogramma bestaande uit maatregelen voor de periode tot 20 I 0 met een aantal 
ijkpuntcn~ en voorziet met name in een systeem voor monitoring en een tussenbalans in :wos, 
om na le gaan of de nauwkeurige cijfermatige doelstellingen (bijvoorbeeld op hel gebied van 
marklaandclcn van vervocrsmodaliteiten of verkeersveiligheid) zijn gercaliscerd en of 
aanpassingcn noodzakelijk zijn. 

(inktailkcrdc voorstcllcn <lie door de Commissie moctcn worden gocdgckcurd, :1.ullcn /.ijn 
gcha:-.ccrd op de volgemk: hoolC.llijm;n: 

11111111/s 1•1wr het .~pt1tJr 

I kl vcrvocr per spoor is een strategische sector - in de lettcrlijke zin des woords - die met 
1wmc voor het goederenvervoer van wezenlijk belang is voor het bereiken van een nieuw 
cvcnw1c111. Voor de revitalisering van deze sector is concurrentie tusscn 
spoorwegmaatschappijen zelf noodzakelijk. De komst van nieuwe spoorwegondememingen 
kan ccr~ bijdrage leveren aan de versterking van bet concurrentievermogen van deze sector en 
nwel ,·crgczeld gaan van maatregelen ter bevordering van de herstructurering van de 
maatschappijen, waarbij rekening moet worden gehouden met socia]e aspecten en 
arheidsomstandigheden. Het openstellen van de markten geniet prioriteit, niet alleen voor hct 
i11tcrnationale goederenvervoer, betgeen in december 2000 is besloten, maar ook voor 
hd cabotagevervoer op de nationale markten (voorkomen dat treinen leeg rijden) en 
gl'lcirlclijk ook voor bet internationale reizigersvervoer. Deze openstelling van de markten 
mod gcpaard gaan met de ontwikkcling van harmonisatie op het gcbied van interopcrabilitcit 
en vcilighci<l.: 

\. olt'-L"lld jaar zal de ( 'ommissic in dczc zin mcl ccn pakkct maalrcgclcn komcn, waardoor 
d~·1.c 'orm van vcrvocr met name in het vrachtvervoer zijn gdoof waardighci<l terug k:m 
w11111L'.11, vooral waar hct gaal om geregcl<lhci<l en punctualitcil hij de omlernemingcn. 
< id.:iJdijk moct ecn netwerk van spoorlijnen uitsh.1itend worden bcstemd voor hct 
gocdcrcnvcrvoer, zodat de maatschappijen commercieel gezien aan het goederenvervoer 
C\ envecl bclang toekennen als aan bet reizigersvervoer. 

Kwaliteitsimpu/s voor het wegvervoer 

De hclangrijkste troef van het wegvervoer is zijn vennogen om goeder~n met ecn 
ongeevenaardc flexibilikit en tegen lage kosten naar elke plaats in Europa te vervoeren. Deze 
:-;cclor H~rvult een onvervangbare functie maar is economisch gezien kwetsbaarder dan het 
li_jkt. In het wegtransport zijn de marges laag, vanwege · het grote aantal kleine 
transportondcmemingen en de druk van verladers en industrie op de tarieven. Sommige 
transporlondcrnemingen komen daardoor in de verleiding om prijsdumping te gaan toepassen 
1..·11 om de socialc wetgcving en de veiligheidsvoorschriftcn le omzeilen om hun lage taricven 
tc compensL:n;n. . 
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I k ( \l111missic 1.al ccn voorslel <locn voor .wctgcving waarmcc ccn aantal hcpalingcn uit 
O\'CH'(.'llkomskn kan wonlcn gcharmoniseerd, om vervoerders te beschermen tcgcn 
H~rladcrs en hen het recht te geven om hon tarieven te verhogen bij plotselingc 
'tijgingcn van de brandstofprijzen .. 

Oi11 <lczc vc..:randcring le kunnc11 bewerkstelligen, moeten ook maatregclen wordcn gcnomcn 
~);n het functioneren van het wegtransport te modemisercn, met inachtneming van de sociale 
wdgcving en de rechten van werknemers. Tegelijkertijd moeten de controleprocedures 
wordcn gcharmoniseerd en versterkt, om een eind te maken aan praktijken die een gezonde en 
ccrlijkc rnncum;ntic bekmmeren. 

fl<1 •'11rtlerc11 vtm -:rec- e11 rivier.4'dieepvaart 

1 kt :JL·cvcrvocr over kortc afslanden en het riviertrnnsport zijn twee vervocrsmodaliteitcn die 
llp ~en aa11lal plaatscn cen rol kunnen spelen bij het aanpakken van de congestic van de 
wcgcninfrastmctuur en van het gebrek aan spoorweginfrastructuur. Van deze twee 
vnvrn.~rsmodalitcitc11 wordt momcntccl onvoldocnde gebruik gemaa.kt. 

\',>or ccn opleving van hel zcevervoer over kortc afstanden is de totstandkoming van 
wc.rl\dijke "snelwegen op zee" nodig in het kader van het structuurschema voor het trans­
Europese netwerk. Daarbij wordt uitgegaan van een betere verbinding van havens met het 
spoorw~gnet en de rivieren en van verbetering van de kwaliteit van havendiensten. Een aantal 
zeevcrbindingen (met name de·- routes waarmee huidige knelpunten als de Alpen, de 
Pyrcncccn, de Benelux en in de ~oekomst de Duits-Poolse grens) worden omzeild, zal net als 
wcgc..:n of spoorlijncn deel uitmaken van het trans-Europese netwerk. 

De Europcsc Unie zal strengcrc voorschriften voor de veiligheid van de schecpvaart 
mockn opstcllen, die verder gaan dan de voorschriften die zij voorstelde na de ramp met de 
!:rib. In samenwerking met de Internationale Maritieme Organisatie en de Internationale 
Arheidsorganisatie en om havens met beperkte voorschriften en goedkope vlaggen betcr tc 
bcstrijdcn, zal de Commissic voorstellen om minimalc sociale voorschriften op tc stcllcn 
waaraan hij controlcs van schepcn altijd moet warden voldaan en om ecn wcrkclijk 
Enropccs schcepvaartmanagcmentsystccm te ontwikkelen. Tegelijkertijd zal de 
( 'ommissic, om le bevorderen <lat zo veel mogelijk schepen weer onder de vlag van een land 
":111 dt.: < icmccnschap gaan varcn, ecn voorstcl docn voor ccn richtlijn inzake ecn "bclastinJ,! 
naar tonnage", in navolging van hctgcen in een aantal lidstaten wordt ontwikkeld. 

De positie van de riviervaart, die per definitie intermodaal van aard is, mo.et worden versterkt 
d\)or de totstandkoming van aansluitingen op rivieren en de bouw van oyerslagfaciliteiten 
om onafgebroken scheepvaart mogelijk. te maken. Ook door verdergaande harmonisatie van 
de tcchnischc voorschriften voor schepen, van vaarcertificaten en sociale 
omstandighedcn van bemanningen kan deze sector dynamischer worden gemaakt. 

Gmeiemle luchtvaart bi11nen aanvaardbare milieugrenzen 

Tcrwijl de gemeenschappelijke markt en de eenheidsmunt er zijn gekomen, is er op dit 
moml'nt nog gecn "Gemcenschappelijk Luchtruim" in Europa. De Europese Unic hceft te 
kanipcn met cen exccssieve vcrsnippering van verkeersleidingsystemen, waardoor vluchtcn 
lllL·cr vcrlraging oplopcn, brandstof wordt verspild en de concurrentiepositic van de Europcsc 
luchtvaartmaatschappijen verzwakt. Het is dan ook noodzakelijk om in de periode tot 2004 
1..'.\.'.11 reeks concrete voorstellen uit t.e voeren die zijn gericht op communautaire wctgeving 
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mm· hd luchtvcrkcer, en om le komcn tot ecn doelmatigc samenwcrking met zowcl de 
1nil;1aire autoritcitcn als met Eurocontrol. 

I )u\.'. lll"!-!<tllisatie van hct Europcsc luchtruim mocl vcrgczcld gaan van ccn hdcid <lat crop 
gnicht is om voor de onvcrmijddijkc capacitcitsvcrgroting van luchthavcns. die met 11amc 
''-; il~111d houdt met <le uitbrciding van de Unie, stringentc nieuwc voorschriftcn op tc stcllcn 
;:1 lor de ,·crmindering van geluidshinder en vervuiling door vliegtuigen. 

lu1emwdllt1/ vervoer tot werkelijkheid maken 

lnkrmndaal vervoer is van wezenlijk belang voor de ontwikkeling van concurrcrcndc 
altcrnalic·:cn in het wcgtransport. Tot dusverre zijn er weinig concrete projecten gerealiscerd, 
met uit_z'-mdcring van de goedc verbindingen van een aantal grote h~vens met het spoorwegnet 
of ka11alen. Dit impliceert dat maatregelen m9eten worden genomen voor betere integratie van 
venocrsmodaliteiten met grote potentiele transportcapaciteit, in een efficient beheerde 
transponkekn waarin allc verrichtingen ge"integreerd zijn. Maatregelen voor harmonisatie op 
tcrhnisrh gcbied en op het gebied van interoperabiliteit tussen systemen genieten 
Vl>Orr<mg. met name voor het containervervoer. Verder zal emaar gestreefd worden om 
intcnnodaal vervoer niet allccn maar cen mooie krcet te laten zijn maar een concurrcrende en 
l.:Lonomisch levensvatbare reahteit. Daartoc zal een nieuw communautair steunprogramma 
"ordcn opf!czct onder de naam "Marco Polo". Dit program ma zal zich richtcn op 
i1mmalievc initiaticvcn, met name de bevordering van snclwcgen op zee. 

J ·awe-:.c11lijking va11 het tran.fi-Europese netwerk 

v~mwege <le dichtslibbing van een aantal belangrijke routes en de gevolgen daarvan voor hel 
milieu, i;-; het van groot belang dat de Europese Unie daadwerkelijk uitvoering geeft aan de 
trans-Europesc projecten waartoe reeds is besloten. Daaroin wil de Commissie voorstellen 
docn rnor herziening van de beleidslijnen die zijn vastgesteld door de Raad en het Parlemcnt 
c!l die hepcrkt van omvang zijn, zolang de financiering van de huidige projecten nict 
gewaarborgd is. Overeenkomstig de conclusies van de Europese Raad van Gotcborg stelt de 
Commis-.ic \'Oor om de bijstelling van de gemeenschappelijke bcleidslijncn tc 
cunccntrercn op opheffing van knelpunten in bet spoor, op inrichting van 
rnorrangsroutes om de verkecrsstromen op te vangen die met name in de grensgcbiedcn 
ontstaan bij de uitbreiding van de Unie en op verbetering van de bercikbaarheid van 
perifcrr regio's. Om de toegang tot het trans-Europese netwerk te verbeteren zal 
oJHwikkding van hct secundairc nctwcrk een belangrijke prioritcit van de structuurfon<lscn 
blijvcn. 

In dii vcrban<l mocten er W~Jzigmgen worden aangebracht in de lijst van veerti~n grotc 

V{ 1• •mmgsprojeclen die door de Europese Raad van Essen werden geselecteerd en opgenomen 
in h ... ·t h;:sluit van 1996 inzake de beleidslijnen van bet Europese Parlement en de Raad 
b\.·t:· ... ·ffcmk trans-Europese vervoersnetwerken. Enerzijds is een aantal grote projectcn 
mnrn.hJds gerealiseerd. AnderLijds zal een zestal nieuwe projecten worden toegevoegd 
1_ hijrnorhc~ld Galileo of de spoorverbinding met grate capaciteit door de Pyreneeen). 

O! !~ !1el succes van de ontwikkeling van het trans-Europese netwerk te garanderen, zal 
·.~µdijkcrtijd worden voorgesteld om de voorschriften voor toekenning van financiclc 
strun aan k passcn tcneinde ecn zo groot mogelijkc bijdrage van de Gemecnschap 
rnogdijk tc maken (20% van de totale kosten) aan t,rrensoverschrijciendc 
"Poon\ cgprojcclcn door natuurlijkc barrieres. Dergelijke verbindingen zijn onrendabel maar 
hchhcn ~en wcrkclijke toegevocgde trans-Europese waarde. Voorbeelden zijn de lijn Lyon-
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T11r:j11. (lie door de Ftm~pcse Raad van Essen al is aangcmcr.kl als ccn voorrangsproject. I k/.c 
li:jdra~L· \'all ~0"';, ka11 ook wonlcn vcrstrckt aan projcctcn die zijn gcricht op hct ophcffc11 va11 

k111.:lp111ll1.:11 aa11 de gn.!nzcn· md kandidaat-lidslalcn. 

Uc Commissic z~I in 2004 Cl'n grootschaligcr hcrziening presentercn van hct trans­
Europcsc nctwcrk, die met name gericht zal zijn op invoering van het concept van 
snl'lwcgcn op zee, op ontwikkeling van de capaciteit van luchthavens, op verbetering van 
de vcrbindingen van perifere regio's met bet continent en op aansluiting van de 
·nctwc,.kcn van de kandidaat-landen op de netwerken i~ de la~den van de Unie3

. 

· (le let or de bepcrkt beschikbare nationale budgetten en op de beperkingen van 
publick/priv·ate partncrschappcn. zullen nicuwc oplossingen mocten worden gcvonden, die 
1.ijn gchasccrd op gebruik van de opbrengsten van heffingen voor het gebruik van 
infrastructuur. Om nieuwe infrastructuur te financieren voordat de eerste opbrengsten uit 
exploitatie· binnenkomen, moeten tolgelden of gebruiksheffingen kunnen worden ge·ind 
bin11cn cen bcpaald gebied of op concurrerende routes om regionale of nationale fondsen van 
inkomstcn te voorzien. De communautaire wetgeving zal zodanig worden opgesteld dat ecn 
<led van de gcbruikshcffing mag worden gebruikt voor de bouw van de milieuvricndclijkstc 
in frastructuurvoorzicningen. De financiering van spoorwcginfrastrnctuur ·in de Al pen door 
hclastinghcffing op vrachtaulo's is bijzondcr gcschikt voor dcze bena<lcring, cwnals de 
hcl:istingcn die door Zwitscrland met name op vrachtauto's uit de Gcmccnschap wordcn 
gch~vcn voor de financiering van haar grole spoorwegprojecten. 

Vagmti11g vtm de verkeersveiligheid 

I locwcl het vervoer wordt · beschouwd als onlosmakelijk verbonden met het collectievc en 
. in<livi<luele welzijn; wordt het ook meer en meer gezien als cen potentieeJ gevaar. Aan het 
emd van de twintigste eeuw deed zich een aantal dramatische spoorwegongevallen voor, 
t:vrn~ils hct ongcluk met de Concorde en de ramp met.de Erika. Deze ongeva1ien hebbcn grote 
indruk gcmaakt. Het begrip "onveiligheid" blijkt echter niet in alle gevallen hetzelfde gewicht 
ll.: hcbhcn. 1-loe kan anders de betrekkelijke onverschilligheid worden verklaard die er bestaat 
ten aanzien van verkeersongevallen, terwijl er jaarlijks 41 000 mensen het leven verliezen op 
de weg. Oat is evenveel als het inwonertal van ·een plaats als Katwijk. Dagelijks verliezen er 
op de Europese wegcn nagenoeg evenveel mensen het leven als bij een ongeluk met een 
middclgroot vliegtuig. De maatschappelijke kosten voor dode of gewondc 
wrkccrsslachtoffors belopcn miljarden curo's, terwijl het menselijk Iced nict is le hccijfcrcn. 
Daarom mocl de Unic in hct ka<ler van de vcrkeersveiligheid in de periodc tot 20 I 0 sttcvcn 
naar l:cn vcrmindering van hct aantal slachtoffers met 50%. Zorg voor de verkccrsveiligheid 
in de stl:dcn is bijvoorbccld een voorwaarde voor de bevordering van het gebruik van de ficts 
als vcrvocrmiddcl. 

Gcconslatcerd moet worden dat de lidstaten zich terughoudend opstellen ten aanzien van 
maatregelcn op communautair niveau. Dat geldt voor het dragen van veiligheidsgordels door 
kinderen of in touringcars, maar ook voor hannonisatie van bet alcoholpromillage, waarover 
'11 twaalf jaar lang wordt gesproken. De Commissie wil in de periode tot 2005 de uitwisseling 
van gocdc praktijkvoorbeelden bevorderen, maar behoudt zi"ch het recht voor om het 

Z.onder vooruit te !open op de uitkomsten van de toetredingsbesprekingen zullen de netwerken van d1.: 
, kandidaatlanden door middel van de toetredingsverdragen worden opgenomen in het netwerk van de 

L'nie. · 
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i1~itiaticf tot wetgeving te ncmen als hct aantal ongevallen niet afneemt, des te meer omdat dit 
a:1n:~i! in de...: kandidaat-lidstaten nog zcer hoog is. 

< lp kn1 IL" h:rn1ij11 zal ck < '0111111is"iic 111d twee initiaticvcn komcn, dil· zil'h hr1,crkc11 lot ltd 

trans-Enro11csc nctwcrk. lll't ccrstc zal bcstaan uit harmonisatic van de aanduidinJ! va11 
hi.izmuh·r J!CVaarlijkc plaatscn. I-let twecde initiatief moct voor hct intcrnationak 
h~rocps\ ervocr leiden tot uniforme voorschriften voor controles en sancties bij 
'incihcidsovcrtredingcn en alcoholmisbruik in bet verkeer. 

J ·11.,·1slt•lli11g "'"' ee11 1/tJelm11tig heflinge11beleid vo11r het vervoer. 

A lgcm~l·n wonll erkend dat de diverse v~rvoersmodaliteiten de door hen veroorzaakte kostcn 
~1ict altijd en overal opbrcngen. De situatie verschilt aanzienlijk per lidstaat en per 
n::rrncrsvorm. Dit leidt tot verstoring van de inteme markt en vervalst de concurrentie binnen 
hct vervoerssysteem. Hierdoor ontbreekt een echte stimulans om de schoonste vom1 van 
\·t-rvoer of hd nctwerk met de minste congestie te gebruiken. 

In hct Witbock zullen de volgcnde beleidslijnen worden ontwikkeld: 

llarmonisatie van dl• bclastinj!hcfting op brandstoffen voor hct hcrocpsvcrvocr, met 
naml' voor hct wcgtransport. 

Aanpassing van de uitgangspuntcn voor heffingen op hct gcbrnik van 
infrastructuurvoor.Licningcn. Wanneer rekening wordt gehouden met extcrne kostcn, 
\\ on.Jt daardoor ook het gebruik bcvorderd van vervoersmodaliteiten die minder schadclijk 
hH>r hct milieu zijn, en kan met de aldus verkregen opbrengsten worden ge"investcerd in 
nicuw~ infrastrucluur, zoals ook voorgcsteld door het Europesc Parlement in hct vcrslag­
( ·Psla

4
. De huidigc communautaire voorschriften, waaronder richtlijn 62/99 betrcffcndc hct 

''Eurovignet", moeten dus worden vervangen door een modem kader voor systemen voor 
heffingen op het gebruik van infrastructuurvoorzieningen, waarmee dergelijke stappen 
'vooruit worden bevorderd en eedijke concurrentie tussen vervoersmodaliteiten en 
cfficicntere tariefsystemen worden gewaarborgd en de kwaliteit van de dienstverlening op 
pcil kan blijven. 

Voor ccn dcrge1ijkc hervorming is het nodig dat marktpartijen en vervoersmodaliteiten gelijk 
wurJen bchandeld. Zo moet voor luchthavens, havens, wegen, spoorwegen en vaarwegcn de 
prijs rnor het gebruik van dezc infrastructuur vo1gens eenzelfde principe variabel wordcn 
gcmaakt rn wordcn gcrclateerd aan de gcbruikte categorie infrastructuur, het tijdstip, de 
a Island. de groottc en hct gcwicht van hct voertuig, en aan allc anc.lcrc factorcn die van 
indol.'d zijn op congestic. schade aan infrastructuur of milieu. 

In \i ed gcval len kunnen de opbrcngsten door incalculering van de externe kosten hoger 
wordcn <lan de kosten voor de gebruikte infrastructuurvoorzieningen. Om de vervoerssector 
nplimaal tc laten profiteren, is het van cruciaal belang om de beschikhare opbrengstcn ten 
gncdc !I.! lall:n komcn aan spccifickc nationale of regionale fondsen waarmee maatregden 
kunncn \\'c.m.lcn gefinancierd om de exteme kosten de verminderen of te compensercn (dubbel 
dividend). Er zou voorrang worden gegeven aan de bouw van infrastructuurvoorzieningen die 
m1 iltimo<laal vervoer bevorderen (met name op bet spoor) en daarmee een milieuvriendelijker 
"~ tematief bi eden. 

:\5-0.~-l.'2000 
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I 11 l'l'll ~1anta! kwetshare gcbicdcn is het overschot uit heffingen mogelijk niet toereikend, · 
hi_1v1 >orbccld. wannccr in frastrnduurvoorzieningen door natuurlijke barriercs moeten wordcri 
.1;111µek~d. I ·:r moct dus voor wonlcn gczorg<l <lat de aanlcg van ccn niL·uwc 
Ill frast ructuurvoorzicning al "inkomstcn" hccft voordat de ccrslc opbrcngstcn uit de 
l·x:1ioitatic binnenkomcn. Anders gczcgd: overal in cen gebied komcn (tol)heftingen waarvan 
de ophrengsten worden gebruikt voor de financiering van toekomstigc 

· infrastructuurvoorzieningen. 

Ten slottc moct worden nagcdacht over de verschillen in belastingheffing op encrgic die er 
bl:staan tusscn de vcrschillendc vervoersmodaliteiten, bijvoorbeeld tussen de trein en hcl 
vlicgluig. Dit verschil kan leiden tot oneerlijke concurrentie op bepaalde trajecten waar_op 
zowl'I hct yliegtuig als de trein .een verbinding verzorgen. . · 

Erke1111i11g v11n rec/1te11 en pliclrten van reizigers 

I kt n.:cht van de Europcsc burger op toegang tot hoogwaardige vervoersdiensten met 
gc.inlcgn:crdc dienstverlening tegen betaalbare prijzen moet worden ontwikkeld. De v_erlaging 
va11 de vcrvocrprijzen die in de afgelopen jaren viel waar te nemen, moet er niet toe leiden dat · 
wnrdt afgczicn van de meest dementaire rechten. Zo is de Commissie met het handvest voor 
de nxhtcn van de luchtreiziger cen weg ingeslagcn die ook zal wordcn bewandeld voor 
atHkn: vervocrsmodaliteiten. Hct recht van de luchtreizigcr op informatievoorzicnin~. 
compcnsatic bij ovcrhocking en schadevcrgocding bij ongevallcn kan namclijk ook gaan 
gcldcn in andcre ver\'OCrsmodaliteiten. Net als in het geval van hel handvesl van de 
luchtrciziger, moet de communautaire wetgeving de grondslag vormen voor hulp aan 
gehruikcrs van het vervoerssysteem bij het kennen en doen gelden van hun rechten. Aan de 
andere kant moet een aantal plichten op het veiligheidsgebied nader warden uitgewerkt. 

011twikkeli11g van lroogwaardig stadsvervoer 

Vanwcgc de algemene verslechtering van de kwaliteit van het levcn van de Europese 
sladshurgcr., die te kampen hecft met een toename van de congestie in die steden, stclt de 
( 'ommissie met inachtneming van het subsidiariteitsbeginsel voor om de uitwisselin~ van 
"gocd~ praktijkvoorbeeldcn" te bcvordercn in het streven naar een beter gebruik van het 
opcnhaar vcrvoer en van bcstaande infrastructuurvoorzieningen. Een beterc aanpak van het 
stadsvcrvocr door lokale overheden is noodzakelijk om de modemisering van de openbarc 
dicnst le comhineren met een verstandiger gebruik van de eigen auto. Deze maatregelen zijn 
v~m wczcnlijk helang op de weg naar duurzame ontwikkeling en zijn ongetwijfeld hct 
mocilijkst om uit te voeren. Het is de prijs die moet worden hctaald voor de nakoming van <k: 
inlernalionak verplichtingen die in Kyoto werden aangcgaan voor de vcrmindcring van 
vnvu i kndc C02-uitsloot. 

Omlerzoek en technologie ten dienste van schone en concurrerende vervoersdiensten. 

De (icmccnschap heeft in de afgelopen jaren al veel ge"investeerd in technologisch onderzoek 
c11 tcdrnologische ontwikkeling (meer dan I miljard € tussen 1997 en 2000) op zeer 
uitcenlopende gebieden, waaronder intermodaal vervoer, schone auto's of 
tdematicatoepassingen in het vervoer. Het is nu zaak om minder beton en meer intelligentie 
in hct vcrvoer te stoppen. Deze inspanningen moeten in de toekomst worden voortgezet. 
Oaarbij moeten de maatregelen aansluiten bij de doelstellingen van dit Witboek. De Europese 
C >ndcrzol'ksruimte en een van zijn belangrijkste instrumenten, het nieuwe Kaderprogramma 
rnor Ondcrzock 2002-2006 bieden mogelijkheden om deze uitgangspunten te realiseren, 
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t:n:,nli11a1 il· k vcrecnymu.lig.cn en de dodmalighcid van hd onderzockssyslccm van hcl 
vcn on le vcrgrotcn. 

I kt gaat crom dat concrete maatregelen worden genomen om bet wegtransport en de 
schccpvaart schoner en vciliger te maken en om intelligente systemen toe tc passen in allc 
vi:rvocrsmodaliteitcn, om doelmatig beheer van infrastructuurvoorzicningen mogelijk tc 
makrn. I let actieplan e-Europc doet in dit opzicht voorstellen voor een aantal maatregelcn die 
/.ouden moeten worden gcnomen door de lidstaten en de Commissie, waaronder de oprichting 
van innovatieve diensten voor informatievoorziening over en controle vai1 het trans-Europese 
rn:lwcrk en in de steden, of de invoering van actieve veiligheidssystemen in voertuigen .. 

Op basis van recente uitkomsten zal de Commissie een voorstel doen voor een richtlijn voor 
harmonisatic van betaalmiddclen voor bepaalde infrastructuurvoorzieningen, met name 
voor lolhcffing op autosnclwegen, en voor een richtlijn inzake veiligheidsnormen in tunnels. 

111 de luchlvaart wordl prioritcit gcgeven aan vermindering van de milicubclasting door 
11itstoot l.'n gcluidhindcr van motoren - ecn conditio sine qua non voor de vastslclling van 
strrngcrL· normcn - en mm vcrgroting van de veilighcid en het tcrugdringc11 van hd 
hra11dstofvcrbruik van vlicgtuigen. 

Beheersing van de mondialisering 

Al jarcnlang warden voorschriften voor het vervoer op intemationaal niveau vastgestcld. Dit 
is ccn van de oorzaken van de problemen waarmee het gemeenschappelijke vervoersbelcid 
h~cn le k~mpen bij het vinden van .een plaats tussen enerzijds de intemationale regelgeving 
binncn gocd gevestigde organisaties en anderzijds de nationale voorschriften, die vaak zijn 
gnicht op bcscherming van binnenlandse markten. 

Ikzc mondiale voorschriften streven met name naar vereenvoudiging van het handelsverkeer 
en hou<lcn onvoldoendc rekening met eisen op het gebied van milieubescherming en 
rnntim1"ilcit van de cncrgicvoorziening. J;:en aantal jaren geleden heeft dat crtoe geleid dat in 
cc11 aantal landcn, waarondcr de Verenigdc Staten, met name voor hel vcrvoer over zcc of 
door de luchl rcgionalc voorschriften zijn ingcvoerd om specifieke bclangcn tc kunncn 
bcschenn~n. De Europcsc Unie heeft zich bij deze voorschriften aangesloten om zccrampcn le 
n1orkomcn of om vcrouderde regelgcving af te schaffen, bijvoorbccld voor de bcstrijding van 
gL"luidsltimlcr uoor vlicgtuigcn of schadcvcrgocding aan rci'.(.igcrs hij ongcvallcn. 

Met de uitbrciding van de Unie in het vooruitzicht, waarbij het vervoersbeleid en het trans­
Europcsc nelwcrk zich over het hele continent zullen uitbreiden, moet Europa zich beraden 
over haar rol op het intemationale toneel indien zij hun ontwikkeling duurzaam wil beheersen 
en maatregelen wil ncmen tegen de problemen van congestie en vervuiling. Daarom zal de 
E11ropesc Unie in het kader van de besprekingen binnen de Wereldhandelsorganisatie de rol 
v<1n katalysator blijven spelen bij de openstelling van de belangrijkste vervoersmarkten en 
daarbij de kwaliteit van vcrvoersdiensten en de veiligheid van gebruikers beschermen. De 
Cl 1mniissie wil voorstellen om de positie· van de Gemeenschap binnen internationale 
organisaties, waaronder de Internationale Maritieme Organisatie, de Internationale 
bu rJ!crluchtvaartorganisatie of de Donaucommissie te versterken, om de belangen van 
Et11 opa - op mondiaal niveau - te behartigen. Een uitgebreide Unie moet in staat zijn om de 
effccten van de mondialisering te beheersen en om bij te dragen aan intemationale 
nphlssingcn in bijvoorbeeld de strijd tegen het misbruik van goedkope vlaggen of tegcn 
>o~iak dumping in hct wegtransport. 
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I ki is parado.xaal dat de l·:uropcsc lJnic, die de eerstc handclsmachl lcr wcrcld is en ccn grool 
d~·L·I v;111 i'.i_jn hamlcl huilen de l Jnic clrijll, zo'n l)cscheidcn rol spcclt bij de vaslstclling van 

i1111.:rnal 1onalc voorschri ftcn die hct verv<K~r in sterkc mate rcgulercn. Dal l10ud1 ook Vl'rhand 
111d ltd kil <lat de Unic als zodanig is uilgeslolen van <le meeslc inlergouverncmcnlck 
urganisalies, waarin zij slechts de status van waamemer heeft. Aan deze situatie dient snel een 
~indc le komen door de toetreding van de Gemeenschap tot de intergouvemementelc 
organisaties die voorschriften voor bet vervoer vaststellen, zodat de dertig leden van de 
uitgebreide Unie niet alleen met een mond spreken maar ook invloed krijgen op bet beleid 
van dcLe organisaties en dat kunnen sturen in de richting van een intemationaal 
lrnnsporlsyslcem d~t is ge_baseerd op de beginselen van duurzame ontwikkeling. 

011twi~keli111: vtm milie11doelstelli11gen voo_r de middellange en la11ge termijn 11oor ee11 
tl11 urztu11n •'ervoerssysteem 

Talrijkc hckidsmaatregdcn en -instrumentcn zijn noodzakelijk om bet proccs in gang le 
- zdtcn dal lei<lt lot ccn duurzaam vervoerssysteem. Er is tijd nodig om dcze doelstclling le 

vcrwczcnlijken en de in <lit document aanbcvolcn maatregelcn vonnen slcchls ccn ecrslc slap 
op c011 st ratcgischc wcg voor de lange tcrmijn. 

Fr 111od cm opcnitionclc dclinilic wordcn opgcstcld van cen duur/.aam vcrvocrssyslccm, om 
de 1~olitid;.c hcslisscrs in de juislc richling le slurcn. De kwantificcring van de aangckondigdc 
<loclstcllingcn moet zo veel mogelijk worden voortgezet. De Commissie wil met het oog 
hicrop in 2002 met een mededeling komen waarin deze doelstellingen nader uiteen worden 
gczet. Er is al een controle-instrument gekomen in de vorm van bet TERM­
monitoringsysteem {Transport and Environment Reporting Mechanism). 

* 

* * 
Om kracht bij te zctten aan alle voorstellen die in de periode tot 20 IO moeten wordcn 
uitgcvoci·d, en die weliswaar noodzakelijk maar nict toereikend zijn om hcl 
gt.:rnct.:nschappdijkc vcrvocrsbclcid le laten voldocn aan de ciscn van duurzamc ontwikkcling, 
wordl in de analyse van het Witbock de nadruk gelegd op: 

hd gcvaar van congcslic van de grole routes en van ccn gcbrck aan lcnitoriaal cvcnwicht. 

de voorwaardcn voor ccn nicuw cve.nwicht lusscn de vcrvoersmodaliteilcn, 

- <le prioritcit die wordt gegeven aan het oplossen van knelpunten, 

de nieuwe centrale plaats voor gebruikers binnen het vervoersbeleid, 

de noodzakelijke beheersing van de mondialisering van bet vervoer. 

Er moet dus gekozen worden tussen de status quo en bet besef dat een radicale verandering 
noodzakelijk is. De eerste keuze is de eenvoudigste en zou leiden tot een aanzienlijke toename 
van congcstie en vervuiling, en zou uiteindelijk een bedreiging vonnen voor de 
concurrcntiepositie van het economische systeem in Europa. Voor de tweede keuze - die 
vraagt om bcwuste en soms moeilijk na te leven maatregelen - moeten nieuwe vormen van 
rcgulcring worden ingevoerd, waarmee de toekomstige mobiliteitsvraag kan worden 
gckanalisccrd en cen duurzame ontwikkeling van de gehcle Europese economic kan wordcn 
gcwaa rhorg<l .. 
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"E1!11 groot of.fer is makkelijker te brengen dan de kleine en zware dage!Ukse 
1 <d/c'rs" . 

I .lohwm Wolfi;a 11g Goethe: "N a/u ur I ij ke verwa n Isch ap" (Min is I er vmi wci; e11 hm111 • 

I in de Weimarrepuhliek en schrijver) 
L_ -
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DEEL I: NAAR EEN NIEUW EVENWICHT TU SS EN 
VERVOERSMODALITEITEN 

De Europese Unie moet het hoofd bieden aan een steeds grotere onbalans tussen de 
bestaande vervoersmodaliteiten. Het toenemende succes van het wegvervoer en het 
vliegtuig leidt tot een steeds grotere congestie van hun netwerken. Paradoxaal 
genoeg wordt daarbij de ontwikkeling van echte altematieven voor het 
goedercnvervoer per vrachtauto belemmerd door bet slechte gebruik dat wordt 
gemaakt van de mogelijkheden van het spoor en het zeevervoer over korte afstanden. 
De knclpunten in bepaalde delen van de Europese Unie mogen niet verhullen dat 
peri f ere regio's geen goe~e verbinding hebben met de centrale mark ten. 

ReizigersveNoer 
R~ultat~m perveNoerstak El:I 15: 1~70-1999 
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Go ed erenvervoer 
Resu ltaten per vervoerstak EU15 : 1970-1999 
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Het voortbestaan van deze situatie leidt tot een onevenwichtige verdeling van het 
verkeer, die op haar beurt met name op de belangrijkste trans-Europese routes en in 
de steden een toenemende congestie veroorzaakt. Om dit probleem te kunnen 
oplossen, moeten in de periode tot 2010 twee hoofddoelstellingen warden 
verwezenlijkt: 

- waarborgen van een gereguleerde concurrentie tussen vervoersmodaliteiten 

- de toekomst van deze vervoersmodaliteiten koppelen om intermodaal vervoer tot 
ecn succes te maken 
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I. GEREGULEERDE CONCURRENTIE 

Zonder een beter gereguleerde concurrentie tussen vervoersmodaliteiten is bet een 
utopie te denken dat een nieuwe toename van de onbalans kan worden voorkomen en 
bestaat bet gevaar dat het vervoer over de weg in de uitgebreide Europese Unie een 
monopoliepositie inneemt. De groei yan het wegverkeer en de luchtvaart moet dus 
worden beheerst, terwijl het railvervoer en andere schone vervoersmodaliteiten 
moeten worden bevorderd, zodat zij de beschikking krijgen over de nodige middelen 
om zich tot concurrerende altematieven te ontwikkelen. 

A. Verhoging van de kwa,liteit van het wegtra_nsport 

Het vervoer van goederen en rdzigers vindt in hoofdzaak plaats over de weg. In 
1998 neemt het wegverkeer bijna de helft van bet goederenvervoer voor zijn 
rekening5 

( 44%) en meer dan tweederde van bet passagiersvervoer (79% ). De 
flexibiliteit van de auto heeft geleid tot werkelijk grootschalige mobiliteit en is in de 

· huidige samenleving een symbool geworden van individuele vrijheid .. Momenteel 
bezit tweederde van alle huishoudens een auto. . · 

Tussen 1970 en 2000 is het aantal auto's in de Gemeenschap verdrievoudigd van 62,5 
miljoen auto's tot bijna 175. miljoen. Hoewel deze trend iets lijkt te zijn afgeremd, 
komen er in de Gemeenschap jaarlijks meer dan drie miljoen eigen auto's bij, en deze 
groei zal bij de uitbreiding alleen nog maar toenemen. 

Dagelijks wordt tien hectare grond volgebouwd met wegeninfrastructuur. Deze 
investeringen in de infrastructuur hebben op grote schaal plaatsgevonden in perifere 
regio's en landen en waren gericht op -bevordering van hun economische 
ontwikkeling, met name in de cohesielanden, waarin de oppervlakte van het 
autowegennet in tien jaar tijd (1988-1998) met de helft is toegenomen (43%), maar 
nog steeds onder het communautaire gemiddelde ligt. In de hele Unie is bet aantal 
kilometers autosnelweg tussen 1970 en 2000 verdrievoudigd. 

Ondanks de aanleg van deze nieuwe infrastructuur doet bet probleem van de 
verzadiging zich bijzonder sterk voelen in de gelndustrialiseerde stedelijke regio's, 
waaronder bet Roergebied, de Randstad, Noord-Italie of bet zuiden van Engeland. 
Het gebrek aan beheersing van het autoverkeer heeft de situatie in de grootste steden 
verergerd. Het voor files zo kerunerkende veelvuldige stoppen en optrekken van bet 
verkeer veroorzaakt meer uitstoot van vervuilende stoffen en een hoger 
energieverbruik. 

Analyses van de klimaatverandering wijzen inderdaad met een beschuldigende 
vinger naar de fossiele brandstoffen. Meer dan de helft van de olie die wordt gebruikt 
voor bet verkeer is bestemd voor personenauto's, en in 1998 was het vervoer 
verantwoordelijk voor meer dan een kwart (28%) van de uitstoot van C02 in Europa. 
Het wegvervoer is de grootste verbruiker van aardolie ( 67% van de uiteindelijke 
vraag naar olie) en verantwoordelijk voor 84% van de uitstoot van C02 in bet 
verkeer. 

Het marktaandeel van de weg kent in bet goederenvervoer een constante groei. In 1990 was dat 
marktaandeel 41 %, in 1998 44%. Bij ongewijzigd beleid komt bet in 2010 uit op 47%. 
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Het gevaar van congestie breidt zich momenteel echter uit naar de grote 
verbindingsroutes en kwetsbare regio's. 

De groei van dit verscbijnsel wordt voor een groot deel toegeschreven aan bet 
internationale goederenvervoer. Wanneer niets wordt gedaan om deze trend een 
halt toe te roepen, gaan de verwachtingen voor 2010 uit van een toename met 50% 
voor alleen bet goederenvervoer. Het vervoer per vracbtauto is onvermijdelijk op de 
zeer korte afstanden omdat er geen altematief voorhanden is dat voldoende is 
toegesneden op de vraag vanuit de economie. Er kunnen daarentegen vraagtekens 
worden geplaatst bij de omstandigheden waardoor bet wegvervoer op de middellange 
en lange afstanden in stand blijft of zelfs groeit, terwijl er altematieven bestaan. Dat 
is voor een deel bet gevolg van bet voortbestaan van praktijken wa~ee de 
concurrentievoorschriften worden ontdoken en die pas zullen verdwijnen wanneer er 
nieuwe voorschriften · komen maar vooral wanneer die nieuwe · voorschriften 
daadwerkelijk kunnen worden toegepast door verzwaring en harmonisatie van 
sancties. 

1. Noodzakelijke herstructurering 

De belangrijkste concurrerende troef van bet wegtransport is de mogelijkheid om 
goederen overal in de Unie maar ook in de rest van bet continent te vervoeren met 
een ongeevenaarde flexibiliteit en tegen lage kosten. Dit vermogen heeft zich ecbter 
wel onder paradoxale omstandigheden ontwikkeld. Ondememingen in de sector zijn 
in een felle concurrentiestrijd verwikkeld met de andere vervoersmodaliteiten, maar 
ook onderling. Deze concurrentie is dermate fel dat om te kunnen overleven in een 
sector met een bijzonder sterke concurrentie en stijgende bedrijfskosten (brandstof, 
nieuw materieel), dat sommige transportondememingen moeten besluiten om de 
voorschriften voor werktijden, vergunningen en elementaire verkeersveiligheid te 
ontduiken. Dergelijke overtredingen worden steeds vaker geconstateerd. Het gevaar 
bestaat dat de prijzenslag die transportondememingen uitvecbten nog feller wordt na 
de uitbreiding van de Unie, omdat de exploitatiekosten in de kandidaat-landen lager 
zijn. 

Het argument dat bet wegtransport in termen van concurrentie achtergesteld zou zijn 
in vergelijking met de grote voordelen en de financiele steun die door de overheden 
worden. verleend aan spoorwegmaatschappijen is steeds minder juist. Dat argument 
gaat voorbij aan bet feit dat bet wegvervoer in de vorm van infrastructuur ook door 
de overbeid wordt ondersteund. Zo zou bet onderhoud van een autosnelweg 
bijvoorbeeld zes maal goedkop~r zijn wanneer die weg uitsluitend door 
personenauto's zou worden gebruikt. Dit voordeel is niet naar evenredigheid terug te 
vinden in de tolbedragen die moeten worden betaald door vrachtauto's en 
personenauto's. 

De marktaandelen die bet wegtransport heeft verworven, kunnen ecbter niet de 
moeilijke financiele omstandigheden verhullen waarin talrijke - vooral kleine -
transportondememingen zicb tegenwoordig bevinden. Deze kleine ondememingen 
hebben steeds meer moeite om een vaak kunstmatige rentabiliteit in stand te houden, 
vanwege de druk die verladers en industrie uitoefenen op de prijzen, met name bij 
sterke conjunctuurscbommelingen, waaronder de verhoging van de dieselprijzen. 

De belastingvoordelen die overhaast en eenzijdig door een aantal lidstaten werden 
toegekend om tegemoet te komen aan de onvrede van vervoerders na de plotselinge 
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sterke stijging van de dieselprijzen in september 2000 zijn geen oplossingen voor de 
lange termijn. Het zijn eerder verzacbtende dan belende maatregelen. Het gevaar 
bestaat dat zij niet alleen slecbts een beperkte invloed bebben op de financielc 
gezondheid van de sector, maar ook nadelig zouden kunnen zijn voor andcrc 
vervoersmodaliteiten omdat zij het concurrentievoordeel van het wegtransport nog 
verder versterken. Deze maatregelen zouden eventueel kunnen worden beschouwd 
als verkapte subsidies en in de toekomst de stabiliteit van de sector aantasten om dat 
de prijs van het vervoer over de weg geen afspiegeling is van de werkelijke kosten. 

Deze constateringen ten spijt is er tot op beden in Europa nog nooit een ecbt goed 
herstructureringsplan voor de sector gekomen. Angst voor sociale onrust en 
blokkering van de belangrijkste doorvoerro.utes speelt daarbij zeker een rol. Het lijkt 
daarom gegeven de huidige situatie wenselijk om de bestaande praktijk te saneren en 
de basis van ondernemingen te versterken door bet bevorderen van fusies en van 
diversificatie van activiteiten. Ondernemingen die groot genoeg zijn en· een 
financiele basis bebben die voldoende degelijk is om gebruik te kunnen maken van 
technologiscbe vemieuwingen, zullen optimaal zijn voorbereid op de komst in bet 
wegvervoer van concurrenten uit Oost-Europa, waar de loonkosten thans lager zijn 
dan in de West-Europese landen. Er zullen begeleidende maatregelen noodzakelijk 
zijn om de kleinste ondernemingen of eigen rijders aan te moedigen om op te gaan in 
organisaties die geschikter zijn om een hoogwaardig diensteilpakket aan te bieden 
met bijvoorbeeld ook logistieke activiteiten en informatie- en managementsystemen, 
uiteraard met inacbtneming van bet concurrentiebeleid. 
---------~-------------------------------------------, 
In dit verband zou .de· druk van verladers op vervoerders ook kunnen verminderen door 
hannonisatie van de minimale bepalingen in vervoersovereenkomsten met betrekking tot de 
gevolgen van lastenstijgingen. Anders gezegd: met name moet worden gewaarborgd dat in 
vervoerscontracten altijd bepalingen zijn opgenomen over tarietherzieningen bij plotselinge 
sterke verhogingen van de brandstofprijzen. Bedacht moet worden dat de vervoerprijs 
wordt bepaald door de grootste vonn van vervoer, namelijk hct wegtransport. V anwege 
deze dominerende rol heeft het wegtransport de neiging prijzen te verlagen ten koste van 
andere vervoersmodaliteiten die niet beschikken over hetzelfde aanpassingsvennogen. 
-----------------------------------------------------~ 

2. Te ontwikkelen regelgeving 

Op bet niveau van de Europese Unie zijn bijzonder weinig maatregelen genomen om 
te zorgen voor minimale voorschriften voor de sociale omstandigheden in bet 
wegvervoer. Deze factor vormt mede een verklaring voor de sterke concurrentie in 
dat wegtransport. Pas in dece_mber 2000 besloot de Raad van Ministers eindelijk om 
de rijtijden te barmoniseren en te beperken tot een maximum van gemiddeld 48 uur 
per week, maar dan wel met uitzonderingen voor bijvoorbeeld eigen rijders. 
Opgemerkt moet worden dat er bij andere vervoersmodaliteiten al sinds vele jaren 
strenge beperkingen gelden voor de werktijden. Dat geldt allereerst voor 
treinbestuurders, waarvoor bij de grootste spoorwegmaatschappijen rijtijden van 
gemiddeld 22 tot 30 uur gelden. 

De Commissie beeft een groot aantal voorstellen gedaan om in de Europese Unie te 
komen tot ecbte wetgeving ter verbetering van de arbeidsomstandigheden, de 
verkeersveiligheid en de marktwerking. Dat betreft met name: 

- aanpassing van de werktijden; met dit voorstel, dat niet van toepassing is op eigen 
rijders, kunnen de werktijden op Europees niveau worden vastgesteld. Daarbij 
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wordt gekozen voor een gemiddelde werkweek van 48 uur, met een mogelijkheid 
om deze te verlengen tot maximaal 60 uur. 

hannonisatie van rijverboden voor vrachtverkeer in bet weekend; dit yoorstel 
streeft naar afstemming van de nationale voorschriften op dit gebied en naar 
invoering van een infonnatieplicht voorafgaand aan de invoering van dergelijke 
rijverboden . 

- invoering van een "chauffeursverklaring"; aan de hand van deze verklaring zullen 
controlerende nationale instanties doeltreffend kunnen vaststellen of de 
werksituatie van de chauffeur aan de eisen voldoet en eventueel sancties 
opleggen. 

ontwikkeling van de beroepsopleiding; bet voorstel voorziet m 
gemeenschappelijke voorschriften voor de verplichte basisopleiding voor alle 
nieuwe chauffeurs in bet goederen- en personenvervoer en in regelmatige 
bijscholing voor alle chauffeurs. 

Aanvaarding van dit pakket van maatregelen is van wezenlijk belang voor de 
ontwikkeling van hoogwaardig wegtransport in een uitgebreide Europese Unie. Dit 
pakket zou kunnen worden aangevuld met maatregelen die worden aangedragen door 
de sociale partners in bet sectoroverleg. Dat betreft dan met name maatregelen die 
betrekking hebben op inzetbaarheid van werknemers en aanpassing van de 
werkorganisatie van transportondernemingen. i;:ventueel kunnen concrete 
maatregelen worden ontwikkeld om iets te doen aan bet uitbesteden van werk aan 
pseudo-eigen rijders. 

3. Verscherping van control es en sancties 

Er zijn op Europees niveau niet alleen onvoldoende voorschriften voor het 
wegtransport, maar ze worden ook nog eens bijzonder slecht toegepast. De 
tolerantiegraad bij de toepassing van deze voorschriften is problematisch. Zo komt 
bet geregeld voor dat een chauffeurs wiens rijbewijs in een lidstaat is ingetrokken 
een nieuw rijbewijs krijgt in een aangrenzende lidstaat. 

Uil een ondenoeksrapport (directoraat-generaal Vervoer en Energie) 

De verkeerscontro/e vond p/aats in het kader van "Euro Contr6/e Route", het 
grensoverschrijdende controlesysteem dat in 1999 door Belgiii, Nederland, Luxemburg en 
Frankrijk werd ingevoerd. In dat verband worden controles uitgevoerd door 
inspectiediensten, politie en douane uit elk van de vier landen. 

Op 7 juli 2000 werden in totaal 800 vrachtauto's en bussen gecontroleerd. Bij circa JOO 
daarvan werden overtredingen geconstateerd (deze verhouding van 1 op 8 werd voor een 
derge/ijke contro/e a/s normaal beschouwd). Van de geconstateerde overtredingen vie/ de 
he/ft onder nationa/e voorschriften (onregelmatigheden met rijbewijzen, verzekeringen, 
wegenbelasting enz.), terwijl de andere he/ft van de overtredingen betrekking had op 
Europese voorschriften. In de meeste gevallen betrof het overtredingen van de 
voorschriften inzake rijtijden. 

Comrnunautaire en nationale wetgeving is dus alleen doeltreffend wanneer zij. overal 
in de Gemeenschap correct en onpartijdig wordt toegepast. 
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Met het oog daarop wit de Commissie eind 2001 een voorstel indiencn voor 
harmonisatie van controles en sancties, om: 

- doelmatigheid en uniformiteit te bevorderen van interprctatie, toepassing en 
controle van de communautaire wetgeving op het gebied_ van het wegvervoer. Bij 
deze wijziging van de bestaande wetgeving zullen ook maatregelen worden 
ingevoerd om bij bepaalde overtredingen van een ~hauffeur de aansprakelijkheid 
van zijn werkgever vast te stellen; 

- sancties en voorwaarden voor bet opleggen van rijverboden aan voert'!igen te 
barmoniseren; 

- bet aantal controles uit te breiden dat de lidstaten jaarlijks dienen uit te voeren 
(momenteel 1 % van de gewerkte dagen) met bet oog op bet toezicbt op de 
naleving van de voorschriften voor rij- en rusttijden. 

- · de stelselmatige uitwisseling van gegevens te bevorderen, naar bet voorbeeld 
van de Beneluxlanden, evenals de coordinatie van controleactiviteiten, periodiek 
overleg tussen de nationale overbeden en scboling van controleurs met bet oog op 
een betere naleving van de diverse wetgevingen. 

In dit verband zullen nieuwe technologieen een belangrijke rol moeten spelen. De 
invoering per eind 2003 van de digitale tacbograaf, die gegevens registreert over 
een langere periode dan de mecbaniscbe facbograaf, waaronder snelheid en rijtijd, zal 
een aanzienlijke verbetering hetekenen van de controleniogelijkheden, omdat 
geregistreerde gegevens beter bescbermd zijn dan tbans bet geval is en controles 
betrouwbaarder zullen zijn. Ook zal rekening moeten worden gehouden met de 
nieuwe mogelijkheden van satellietgestuurde radion_avigatie. Met bet Galileo­
programma· zullen goederen ongeacbt de plaats waar de vrachtauto zich bevindt 
kunnen worden gevolgd. Dat geldt ook voor verschillende rijp~ameters van 
voertuigen en voor andere parameters, waaronder de temperatuur van containers. 
Eventueel kunnen andere gegevens dan de positie van de auto ook met andere 
middelen ·op afstand worden gevolg. Naast Galileo kan dat bijvoorbeeld ook per 
GSM of met telecommunicatiesatellieten. 

B. Impuls voor het spoor 

Net als Janus heeft bet spoor een tweeslachtig imago waarin moderne 
ontwikkelingen en overblijfselen uit bet verre verleden hand fa hand gaan. Enerzijds 
levert bet spoor goede prestaties met hogesnelheidstreinen en warden reizigers 
ontvangen in modeme stations. Aan de andere kant levert bet spoor haast primitieve 
goederendiensten, zijn sommige lijnen verouderd en overvol en worden forensen 
opeengepakt in overvolle treinen met chronische. vertragingen, om vervolgens te 
worden losgelaten in soms vervallen en onveilige stations. 

Met 241 miljard vervoerde tonkilometers in 1998 tegen 283 miljard in 1970 is bet 
marktaandeel van bet spoor in Europa gedaald van 21,1 tot 8,4%, terwijl bet 
vervoerde goederenvolume juist spectaculair is toegenomen. Terwijl het 
goederenvervoer ·per spoor in Europa aftakelde, kende bet een bloeitijd in de 
Verenigde Staten, waar de spoorwegmaatscbappijen wel wisten in te spelen op de 
verwachtingen van de industrie. Momenteel neemt bet spoor in de Verenigde Staten 
40% van het totale goederenvervoer voor zijn rekening, tegen 8% in de Europese 
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Unic. Uit het Amerikaanse voorbeeld blijkt dat aftakeling van het spoor niet 
onvennijdelijk is. 

Toch is het spoor, bijna twee eeuwen nadat de eerste trein zich in beweging zette. een 
vonn van vervoer met grote potentie en is zijn vemieuwing afhankelijk van het 
succes van een nieuw evenwicht tussen vervoersmodaliteiten. Dat betekent dat er 
ambitieuze maatregelen moeten worden genomen, die niet alleen afbankelijk zijn van 
Europese wetgeving maar ook vanuit de betrokken~n binnen de sector moeten 
komen. 

Het is verheugend dat die betrokkenen gezamenlijk een begin hebben gemaakt met 
de ontwikkeling van een gemeenscbappelijke strategie voor Europees 
spoorwegonderzoek naar een gemeenschappelijk Europees spoorwegsysteem dat in 
2020 zijn beslag moet bebben gekregen. In het document, dat is ondertekend door de 
Internationale Spoorwegunie UIC, de Gemeenschap van Europese Spoorwegen 
(CCFE), de Internationale Unie van het Openbaar Vervoer (UITP} en de Unie van 
Europese Spoorwegindustrieen (UNIFE) gevcn de partijen uit de spoorwegsector aan 
dat zij in 2020 het volgende willen bebben bereikt: 

- een groei van bet marktaandeel van 6 tot 10% in bet reizigersvervoer en van 8 tot 
15% in bet goederenvervoer; 

- een verdrievoudiging van de productiviteit van bet spoorwegpersoneel; 

een verbetering van bet energierendement met 50%; 

- een vermindering van vervuilende uitstoot met 50%; 

- een toename van de capaciteit van de infrastructuur die overeen komt met de 
nagestreef de verkeersdoelstellingen. 

Zo moet er dus een heuse culturele revolutie bij de spoorwegen plaatsvinden om dcze 
manier van vervoer weer voldoende concurrerend te maken, zodat bij in een 
uitgebreid Europa een van de beJangrijkste spelers op de vervoersmarkt kan blijven. 
Daarvoor moeten om te beginnen de problemen worden opgelost die de ontwikkeling 
van bet spoor in de weg staan, bet gebrek aan voor modem vervoer geschikte 
infrastructuur, bet ontbreken van interoperabiliteit tussen spoorwegmaatschappijen 
en systemen, bet permanente onderzoek naar innovatieve productietechnologie, bet 
gebrek aan transparantie in de kosten, de ongelijk verdeelde productiviteit en de 
geringe betrouwbaarheid van een dienst die onvoldoende tegemoet komt aan de 
legitieme verwachtingen van zijn klanten. 

I. lntegratie van bet railvervoer in de inteme markt 

De Gemeenschap heeft pas laat ingegrepen in deze sector ( eind jaren negentig), in 
een poging om door middel van een beleid van gereguleerde openstelling van de 
markten bet spoor nieuw leven in te blazen6 en een eind te maken aan de problemen 
die het gevolg zijn van de territoriale versnippering van de spoorwegen. 

Bij ongewijzigd beleid zal in het goederenvervoer het marktaandeel van het spoor, dat van 11 % in 1990 
<laalde naar 8% in 1998, in 20 I 0 uitkomen op 7%. In het reizigersvervoer had het spoor in 1998 een 
marktaandeel van 6%. Bij ongewijzigd beleid zal dit aandeel tot 2010 stabiel blijven. 

30 



De eerste steen werd in 1991 gelegd met de. richtlijn inzake de boekhoudkundige 
schciding tusscn de infrastructuur en de exploitatie van spoorwegdicnsten. Dezc 
richtlijn gaf on<lcr mcer ruim baan aan ccn verielfstan<ligd en transparant bchccr, en 
aan toekomstigc concurrentie tussen spoorwegmaatschappijen. Op deze ·basis hceft 
ccn aantal li<lstalen encrzijds de exploitatie van spoorlijnen en anderzijds de bouw en 
het beheer van het spoorwegnetwerk gegund aan zelfstandige bedrijven. Op 15 maart 
2001 is een nieuwe serie maatregelen van kracht geworden om deze openstelling te 
bevorderen. 7 nadat Parlement en Raad in december 2000 een "historische" 
overeenkomst hadden bereikt. 

a) Totstandkoming van een echte interne markt voor bet railvervoer 

De openstelling van bet railvervoer voor gereguleerde concurrentie - die in maart 
2003 daadwerkelijk van ·start zal gaan met de openstelling van intemationale 
goederendiensten op de 50 000 km spoor van bet trans-Europese 
goederenspoornetwerk - is van wezenlijk belang voor de vernieuwing van het 
railvervoer. In 2008 zal bet gebele Europese spoorwegennet volle~ig zijn 
opengesteld voor het internationale goederenvervoer, met name dankzij de niet 
atlatende inzet van bet Europese Parlement8

. De komst van nieuwe 
spoorwegondernemingen met andere · achtergronden en een mime ervaring op het · 
gebied van logistiek en intermodaal vervoer moet de concurrentie binnen deze sector 
versterken en nationale maatschappijen stimuleren om zich te reorganiseren en 
daarbiJ rekening te. bouden met sociale aspecten eri arbeidsomstandigheden. Deze 

. herstriicturenng moet ook begeleide~de n:iaatregelen omvatten om de sociale 
consequenties maximaal te beperken. 

Nieuwe ondernemingen 

De Duitse chemiegigant BASF is op weg om de eerste grote onderneming le worden die 
zich naast de gevestigde spoorwegmaatschappijen bezighoudt met goederenvervoer per 
spoor, via de joint venture "Rail4Chem", die het bedrijf samen met Bertschi AG, Hoyer 
GmbH en VTG-lehnkering AG heeft opgericht. 

Het Zweedse /KEA heeft onlangs een speciale onderneming opgericht voor het vervoer van 
zijn eigen goederen. Momenteel is het spoor goed voor I 8% van het totaal vervoerde 
goederenvolume. De Leiding van IKEA streeft-naar een groei tot 40% in 2006 (hetgeen 
overeen ~ou komen met circa 500 treinen per week). In dit verband wil /KEA een aantal 
spoorwegmaatschappijen laten inschrijven op het vervoer - tegen zo. laag mogelijke kosten 
en met de heste garanties - van en naar zijn filialen. Op termijn zou /KEA dankzij de 
openstelling van de Europese markt een belangrijke spoorwegonderneming kunnen 
word en. . 

De spoorwegsector als geheel zal beter met andere vervoeiwijzen . kunnen 
concurreren indien meer concurrentie tussen de exploitanten mogelijk wordt 
gemaakt. De openstelling van de markt en de daarmee gepaard gaande komst van · 
nieuwe exploitanten zal bet concurrentievermogen van de sector kunnen opkrikken 
door een gezonde mededinging tussen gevestigde exploitanten en nieuwkomers te 
bevorderen. De bestaande technische en reglementaire barrieres spelen in het 
voordeel van bestaande bedrijven en belemmeren de komst van nieuwe exploitanten. 
Een correcte toepassing van de communautaire concurrentieregels zal dus een 
be~angrijke rol spelen, in die zin dat daardoor concurrentieverva1sing zal moeten 

Richtlijnen 2001/12, 2001/13 en 2001/14. ~BL 75 van 15-03-01 
Verslag-Jarzembowski A5-0013/2201 en verslag-Swboda A5-0014/200 l 
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won.ten voorkomcn en zal moctcn won.ten gcwaarborgd <lat de spooiwcgmarkl in de 
Ucmecnschap daadwcrkdijk wordl opengesleld. 

Er moet echter geconstateerd worden dat in veel gevallen de scheiding tussen de 
eigenaar van de infrastructuur en de beheerder feitelijk nog niet tot stand is gekomen. 
Verder hebben de maatschappijen geen duidelijke commerciele doelstel lingen die het 
mogelijk maken om goederenactiviteiten te onderscheiden van reizigersactivit~iten. 
Er wordt zelfs geconstateerd dat in een aantal landen de eigenaar van de 
infrastructuur ook treinen exploiteert, toegangsrechten tot het netwerk verleent en 
toeziet op de veiligheid. 

Voorbeelden van misstanden 

- Maatschappijen die niet tel/en: sommige spoorwegmaatschappijen erkennen dat zij niet 
in staat zijn om het aantal beschikbare locomotieven en wagons op te geven e11 evenmin 
met nauwkeurigheid kunnen zeggen waar treinen zich bevinden. If et komt da11 ook 
nogal eens voor dat geplande treinen (met name gocderentreinen. maar ook 
rei:igerslrdnen) domweg uilvalle11 omdal de geplanclc lommolhf nicl aw1wezig is. ff 
geen mad1i11isl heschikhaar is tf deze niel is geii!fhrmeerd. 

- Slecht rijdende treinen: het kost dertig tot veertig minuten om de locomotief van een 
goederentrein te vervangen en om te controleren of een trein rijklaar is (vervang~n van 
de /ocomotief, invullen van het treinsamenstellingsformulier (remmen), ajlossing van 
treinpersoneel, inspectie van de trein, controles in verband met gevaarlijke stoffen, 
controle van het treinlogboek, samenstellen van de trein, beplakking van de trein, 
controle van trein en sluitsein). Dit lean uiteraard alleen binnen de ge11oemde tijd als de 
locomotief en het ajlossende personeel op tijd zijn. Van de onderzochte 20 000 
volledige internationale treinen voor gecombineerd vervoer reed slechts de helft op 
tijd, zo constateerde de voorzitter van de Internationale Unie voor Gecombineerd Rail­
Wegvervoer (UJRR)9 Werner Kuiper. 

- S/echte informatievoorziening: bij de grens wordt de trein door een vo/gende 
maatschappij overgenomen. De beide maatschappijen wisselen gegevens over lading. 
bestemming en wagoncombinaties uit. Er bestaan koppelingen tussen 
computersystemen, maar deze worden niet in a/le , gevallen gebruikt omdat zij 
onhetrouwhaar zij11. Gegeve11s worde11 dus nog vaak op papier uitgewisseld. De ale/us 
uitgewisseldc gegevens kunnen te laat komen of onbetrouwhaar zijn. Ze moete11 dus 
worden geco11lroleerd. 

Spooktreinen: goederentreinen stoppen voor het wisselen van de locomotief Daarbij 
ontstaat vaak extra vertraging omdat moet worden gewacht op het vrijmaken van het 
spoor bi} de overnemende maatschappij. Een locomotief kan wachten op de komst van 
een trein en een trein kan worden vertraagd door het wachten op een locomotief De 
gebrelckige informatie over aankomsttijden onderstreept de problemen. 

- Een trein, meerdere machinisten: het aflossen van treinbemanningen vormt ook een 
ondermijning van de productiviteit van intemationale spoorwegdiensten. "lk meen dat 
er vijf machinisten nodig zijn voor het traject Charleroi-Parijs, twee in Belgie en drie · 
in Frankrijk", aldus Louis Gallois, directievoorzitter van de SNCF10

• 

Met al dit oponthoud haalt het intemationale J?Oederenvervoer een gemiddelde snelheid 

Voorwoord van het jaarverslag over 2000 van de Internationale Unie voor Gecombincerd Rail­
Wegvervocr (UIRR) 
Tocspraak tot cen symposium van hct Fransc parlcmcnt, X juni 2000. 
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wm slechls IX km/1111r: tlilt is la11~zamer da11 ee11 ijshreker clie i11 tie 011.\·tzee ~eu I 
''tlllrrmlte 11pe11/w11dt! 

- -- ------------------- --------- -------------- - ---- -~-------- -- - ---

< >m inlcrnalionalc gocdcrendicnstcri concurrcren<l le lalen zijn en hct rijden nict lcge 
wagons te beperkcn, is hel van belang dat spoorwcgmaalschappijen ook ondcrwcg 
mogen laden, eventueel tussen twee punten binnen eenzelfde lidstaat. Daarom zal de 
Commissie eind 200 I in het kader van het tweede pakket inaatregelen voor bet spoor 
voorstellen om alle goederendiensten toegang tot bet spoor te geven en ook 
cabotagevervoer mogelijk te maken. 

Het zou geleidelijk ook mogelijk moeten worden om toegang te krijgen. tot de 
intemationale reizigersdiensten, die circa 6% van de reizigerskilometers voor hun 
rekening nemen. De Commissie zal in het bijzonder prioriteit verlenen aan de 
openstelling voor concurrentie van lijnen waarop een monopolie bestaat, en wil erop 
toezien dat het ontbreken van concurrentie - dat op termijn zou kunnen ontstaan op 
een aailtal intracommunautaire verbindingen - niet leidt tot misbruik. van een 
dominante positie en tot te hoge tarieven. 

In dit verbmi<l zal de Commissie, met het oog op de totstandkoming van ccn 
werkclijkc intcrne spoorwegmarkt, in 200 I ccn nicuw pakket maatrcgclcn 
presenteren waarbij rckening zal worden gehouden met het algcmeen bclang en 
de noodzakelijke cconomische en territoriale cohesie en dat gericht zal zijn op de 
volgende aspecten: 

- Openstelling van nationale markten voor goederenvervoer voor cabotagevervoer 

De vaststelling van een hoog veiligheidsniveau op bet spoor door middel van op 
onafhankelijke wijze opgestelde voorschriften en een duidelijke omschrijving van 
de verantwoordelijkheden van alle betrokken partijen, met het oog op een goed 
functioneren van deze markt waarop meerdere ondememingen gebruik maken van 
dezelfde lijnen (zie onder). 

- Actualisering van de richtlijnen voor interoperabiliteit, die gericht zijn op het 
waarborgen van de harmonisatie van technische en gebruiksbepalingen voor alle 
onderdelen van het spoorwegnet voor hogesnelheidsverkeer en het conventionclc 
net. 

- Geleidelijke openstclling van het internationale reizigersvervoer. 

- Bevordering van maatregelen die de kwaliteit van spoorwegdiensten en de 
rechten van reizigers moeten waarborgen. Met name zullen in een voorstel 
voor een richtlijn de voorwaarden worden vastgesteld voor schadevergoeding bij 
vertragingen of tekortkomingen in de dienstverlening. Andere maatregelen met 
betrekking tot de ontwikkeling van indicatoren voor de kwaliteit van de 
dienstverlening, de contractvoorwaarden, de transparantie van de 
informatievoorziening aan reizigers en van regelingen voor buitengerechtelijke 
beslechting van geschillen zullen worden overwogen. 

De totstandbrenging van een communautaire structuur voor veiligheid en 
interoperabiliteit 

Met betrekking tot luchtvervuiling en geluidshinder zal de Commissie in overleg 
treden met bouwers van spoorwegmaterieel om te bezien op welke manier deze 
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hinder kan worden verminderd, in navolging van hetgeen is gedaan met de 
automobielindustric in hct kader van het zogenoemde "auto-oil"-programma. 
Opgcmcrkt moct wordcn dat in de Europese Unie momcntcel 13% van hct 
lrcinvcrkcer met dicscltractic rijdt. 

Een railvervoerssysteem kan pas volledig concurrerend zijn wanneer eerst allc 
vraagstukken met betrekking tot bet wegnemen van techniscbe belemmeringen van 
het handelsverkeer en de interoperabiliteit van treinen (waarvan sprake is als deze 
overal op het spoorwegnet kunnen rijden) zijn opgelost. Hoewel namelijk 
goederenwagons en een groot deel van de reizigersrijtuigen technisch gezicn al 
tientallen jaren zowel op Sicilie als in bet noorden van Scandinavie kunnen rijden, is 
dat geenszins bet geval met locomotieven, waarvoor zicb tal van· prohlemen met 
elektrificatie en seinen voordoen11

• Er bestaan namelijk nog steeds grote verschillen 
tussen de Europese spoorwegnetten, waarvan de meeste zijn gebouwd vanuit een 
puur nationaal perspectief en die deze verscbillen lange tijd in stand hebben 
gehouden om hun eigen belangen of die van bun eigen spoorwegindustrie te 
beschermen. 

Dat vormde een handicap in de ontwikkeling van bet railvetvoer, terwijl 
tegelijkertijd het wegtransport zijn ontwikkeling verzekerd zag door de afwezighcid 
van technischc belemmeringen. De optelsom van deze verschillen heeft ertoe gelcid 
dat er nog steeds cen aantal ge"isoleerde markten bestaat in plaats van ccn· 
gczamenlijk netwerk. Algemcne invoering van locomotieven die op mcerderc 
spanningen kunnen rijden maakt de dienstverlening op bet spoor meteen al 
flexibeler, maar daannee zijn niet alle problemen opgelost. Met deze tecbniscbe 
harmonisatie zijn tientallen miljarden euro's gemoeid. 

Om een bijdrage te leveren aan de ontwikkeling van nationale tradities op sociaal 
gebied, die een belemmering zouden kunnen vormen voor interoperabiliteit, is bet 
wenselijk om zorg te dragen voor sociale begeleiding van personeel om bet algemene 
kwalificatieniveau te verbogen. Zou zouden Europese oplossingen met betrekking tot 
de arbeidsomstandigbeden en met name tot rij- en rusttijden een zekere toegevoegde 
waarde kunnen bieden ten opzicbte van de nationale voorschriften. Sociale partners 
zouden op deze manier betrokken worden bij de totstandkoming van technische 
specificaties voor interoperabiliteit, voor zover zij betrekking hebben op sociale 
aspecten. 

Sind\· ei11d vorigjaar worde11 - voor/opig h[i wijze van experiment - op de l!j11 Lyon-Tur!jn 
i11teroperabe/e lucumotieven gebruikt van het type BB 36000 van de SNCF en £402 B van 
de lta/iaanse spoorwegen. die op zowel het Franse als het Jtaliaanse spoorwegnet kunnen 
rijden. Met dit nieuwe materieel kon het oponthoud aan de grens bij een aantal treinen tot 
I 5 minuten worden bekort, terwijl andere treinen gemiddeld anderlzalf uur stilstaan. De 
mogelijkheden van dit nieuwe materieel zijn echter om de volgende redenen beperkt: 

- aan ltaliaanse zijde zijn twee machinisten nodig, tegen een aan Franse zijde. waardoor 
de trein altijd moet stoppen in Modane, ook nu tegenwoordig de vervoersdocumenten 
automatisch worden verwerkt; 

Fra11se machinisten zijn niet bevoef.!d om op het Jtaliaanse spoorwej!net le rijden en 

Naar schatting zou er bij goede interoperabiliteit 30% kunnen worden bespaard op de kosten van 
spoorwegmaterieel. 
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omgekeerd; 

-- uitwijhporen zijn niel even fang, waardoor het soms nodig is om treinen te splitse11. 
hetgeen tot aanzie11/ijk tijdver/ies leidt. Ook andere verkeersvoorschriften verschi/len: 
de /ta/iaanse spoorwegen staan treinen van 1150 ton toe, de SNCF treinen van I 000 
Ion, hetgeen tot hetzelfde resultaat leidt; 

- vooralsnog is het aanta/ interoperabele locomotieven nog beperkt. Door hun ontwerp 
kunnen de ltaliaanse locomotieven maar op half vermogen rijden onder de 1500 volt 
boven/eidingspanning in Frankrijk. · 

Kaarten van de belangrijkste elektr(ficatiesystemen bij de Europese spoQrwegen. 

In dit verband is de invoering van het Europese verkeersm.anagementsysteem 
ERTMS12

, dat sinds het begin van de jaren negentig is ontwikkeld dankzij 
communautaire kaderprogramma's voor onderzoek, een belangrijke stap vooruit in 
het kader van de ontwikkeling van de interoperabiliteit van spoorwegnetten en 
systemen. Het gebruik van ER TMS is bovendien een voorwaarde voor 
medefinanciering door de Gemeenschap van spoorweginfrastructuur en -faciliteiten. 
Telematica-oplossingen, waaronder de koppeling van plaatsreserveringssystemen, 
real time informatiesystemen of de mogelijkheid om in de trein te telefoneren, 
moeten zonder uitzondering op grotere schaal worden ontwikkeld om de 
concurrentiepositie van bet spoor te versterken~ 

Er moet ook technologisch onderzoek plaatsvinden ter ondersteuning van de 
interoperabiliteit op het spoor. Dat onderzoek moet enerzijds worden gericht op 
integratie van de ontwerp- en bouweigenschappen van sporen en anderzijds op de 
specificaties van het rijdend materieel, om veilig, milieuvriendelijk en economisch 
Jevensvatbaar treinverkeer te garanderen. 

b) Garanties voor veiligheid op bet spoor 

Het spoor is altijd veel veiliger geweest dan de weg. Dit gegeven is terug te vinden in 
de statistieken, die een sterk toenemende veiligheid van reizigers laten zien, met een 
daling van bet aantal dodelijke ongevallen van 381 in 1970 tot 93 in 1996. Ter 
vergelijking: het aantal dodelijke slachtoffers op de weg bedroeg in hetzelfde jaar 
circa 43 500. Ondanks deze bemoedigende cijfers heeft er in de afgelopen drie jaar 
echter een aantal dramatische treinongevallen plaatsgevonden, die de aandacht van 
de publieke opm1e en van de overheden hebben gevestigd op 
veiligheidsvraagstukken in bet vervoer per spoor. Ten gevolge van de toenemende 
vraag naar internationaal vervoer in een context met interoperabele spoorwegnetten 
en systemen en van de openstelling van de markt moet eerst de aanpak van de 
veiligheid op het spoor opnieuw worden bezien. Interoperabiliteit moet een niveau 
van veiligheid waarborgen dat ten minste gelijk aan of zelfs hoger is dan de 
momenteel op nationaal niveau geboden veiligheid. Daarom wordt veiligheid in de 
richtlijn over interoperabiliteit van bet hogesnelheidsspoorwegsysteem 13en in de zeer 

European Rail Traffic Management System 
Richtlijn 96/48/CE van de Raad van 23 juli 1996 betreffende de interoperabiliteit van het trans­
Europese hoge-snelheidsspoorwegsysteem 
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recente richtlijn inzake bet conventionele railvervoer14 beschouwd als een essentieel 
onderdeel van het functioneren van het trans-Europese spoorwegsysteem. 

In dit verband wordt er tegelijkertijd op twee niveaus gewerkt: 

Op technisch niveau, door het vaststellen van normen waaraan door elke 
component van het spoorwegsysteem moet worden voldaan (spoor, rijdend 
materieel, seinen, bedrijfsvoeringsprocedures enz.). Dit wordt gewaarborgd door 
de "interoperabiliteitsrichtlijnen"; 

- _Op bestuurlijk niveau, door het vaststellen van taken en verantwoordelijkheden 
van alle betrokkenen: beheerders van de infrastructuur, spoorwegondememingen 
en nationale en communautaire overheden. Dit wordt gewaarborgd in de 
"veiligheids"-richtlijn die binnenkort zal worden ingediend. In dit kader wordt 
gestreefd naar de totstandbrenging van een communautaire structuur voor 
spoorwegveiligheid, die al deze maatregelen op technisch gebied zal moeten 
coordineren. 

SAFETRAIN: technologie voor passieve veiligheid van rijdend spoorwegmaterieel. 

1-/et SAFETRAIN-project is een goed voor~ee/d van technologisch onderzoek ter 
ondersteuning van het vervoersbeleid. Met de uitkomsten is na een dynamische 
valideringstest reke_ning gehouden door de Europese Associatie voor 
Spoorweginteroperabiliteit (AEIF), die verantwoordelijk is voor de tenuitvoerlegging van 
de interoperabiliteitsrichtlijn 96148/EG van 23 juli I 996. Safetrain leverde de 
wetenschappelijke deskundigheid die nodig was voor de verplichte technische spec(ficaties 
van de mechanische eigenschappen van rijdend materieel. Dankzij dit project konden 
reizigerscompartimenlen en de overlevingsruimte van de bestuurder voorin de /rein 
aanzienlijk warden versterkt zonder nadelige gevolgen voor het gewicht en het 
energieverhruik. 

2. Optimalisering van het gebruik van de infrastructuur 

14 

Een teken van de achteruitgang van bet spoor in Europa is de jaarlijkse opheffing van 
gemiddeld 600 km spoor in de afgelopen dertigjaar, terwijl het wegennet in dezelfde 
periode met 1200 km werd uitgebreid. Deze duizenden kilometers spoor die voor het 
verkeer werden gesloten of zelfs werden ontmanteld, bestonderi voor een deel uit 
aansluitingen en lijnen die tegenwoordig bijzonder goed zouden kunnen worden 
gebruikt als oplossing voor de dichtslibbing van bepaalde delen van het spoorwegnet. 

De geleidelijke totstandkoming van een interoperabel trans-Europees spoorwegnet en 
de verwachte ontwikkeling van bet verkeer maken aanpassing noodzakelijk van de 
organisatie van de spoorwegnetten aan een werkelijk trans-Europees perspectief, met 
het oog op een betere integratie van die spoorwegnetten. Op de lange afstande~ 
heeft de spoorwegmarkt namelijk bet grootste groeipotentieel. Deze nieuwe 
organisatie kan alleen succesvol zijn wanneer de bestaande capaciteit optimaal wordt 
gebruikt. 

Een groot deel van de spoo':Weginfrastructuur is in de tweede helft van de 
negentiende eeuw ontworpen en aangelegd vanuit een nationaal of zelfs regionaal 

Ontwerprichtlijn 2001/16/EG betreffende de interoperabiliteit van het trans-Europese conventionele 
railvervoerssysteem. PB LI 10 van 20 april 2001. 
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perspectief. Deze infrastructuur voldoet daardoor niet meer aan de eisen van het 
intensievere verkeer, en de laatste jaren hebben zich gekenmerkt door een sterke 
toename van hct aantal spoorwegknclpunten in de omgeving van de groolstc 
agglomeraties, waar mcerdere soorten treinverkeer, goederentrcinen, stoptreincn en 
intercitytreinen gebruik maken van dezelfde infrastructuur. De prioriteit die 
vervolgens werd gegeven aan reizigerstreinen heeft geleid tot een dalend vertrouwen 
van verladers in het railvervoer. 

Voor een opleving van bet Europese goederenvervoer is bet noodzakelijk dater 
goed geoutilleerde internationale lijnen worden gereserveerd voor het 
goederenvervoer. Oat kan in de vorm van .speciale infrastructuur of door 
toewijzing gedurende een bepaald deel van de dag aan het goederenvervoer. I-let 
is niet eenvoudig om een dergelijke maatregel op korte tennijn op communautair 
niveau te nemen, maar met alle maatregelen op nationaal niveau moet deze 
doelstelling wel worden nagestreefd. Met de verwezenlijking van het netwerk voor 
hogesnelheidstreinen wordt bijgedragen aan deze doelstelling. Door de 
indienststelling · van nieuwe lijnen kan namelijk een deel van bet verkeer op de 
klassieke lijn worden overgebracht naar de nieuwe lijn, waardoor extra capaciteit 
ontstaat op de lijn die voorheen voor al het verkeer werd gebruikt. 

Van de open~telling van de markt naar de bouw van een speciaal Europees goederennet 

In richtlijn 2001/12 wordt cen "trans-Europecs netwerk voor goederenvcrvocr per spoor" 
(TENGS) omschrevcn, dat bestaat uit circa 50.000 km spoor dat in 2003 openstaat voor 
Europcsc goedcrendiensten. Elke spoorwegmaatschappij die in het bczit is van ecn liccntic 
krijgt het rccht om over deze lijnen te rijden en te concurrercn met de anderc 
maatschappijen door hct aanbieden van nicuwe diensten. Bcnadrukt moct wordcn dat vanaf 
2008 de opcnstclling van de markt voor Europcse goedcrendiensten zal gelden voor alle 
150 000 km spoor. Het TENGS is ~us een voorlopig concept. . 

Er bcstaat ovcrigcns ecn trans-Europees spoorwcgnet, dat is omschrcvcn in de bclcidslijncn 
die in 1996 door het Parlement en de Raad wcrdcn vastgestcld in besluit 1692/96. De 
Commissic stelt voor om dat besluit te herzien om knelpunten op te lossen. Dit netwcrk 
dicnt als referentiekader voor de financiering van zowel communautaire als nationale 
infrastructuurvoorzieningen. 

Dit infrastructuurnetwerk moet goed worden onderscheiden van het specifieke netwerk dat 
wordt bedoeld in de richtlijn im.ake de openstelling van de markt. Deze twee netwerkcn 
zijn niet volledig identiek. Zoals blijkt uit onderstaande kaart, maakt een aantal van de 
lijnen waarop binnenkort concurrentie wordt toegestaan geen deel uit van het trans­
Europesc nctwerk van infrastructuurvoorzieningcn (blauwe lijncn op de kaart). Omgekecrd 
zal op een aantal delcn van bet infrastructuurnetwerk.die toch mogelijk van belang kunncn 
zijn voor bet goederenvervoer en de verbinding met havens, waaronder de lijn Brest­
Rennes (Frankrijk) in 2003 toch niet noodzakelijkerwijs concurrentie worden toegestaan 
(groene lijnen op de kaart). Hieruit blijkt een ontegenzeggelijk gebrek aan samenhang. 

In het kader van bovengenoemde herziening wordt voorgesteld om in het schema van bet 
spoorwegnet een aantal lijnen van het TENGS op te nemen, om deze lijnen in aanmerking 
te laten komen voor Europese steun. Zo wordt op verzoek van de betrokken landen 
voorgcstcld om 2000 km spoor op te nemen, waaronder de lijn tusscn. Boulogne en Reims 
in Frankrijk of in ltalie de lijn tussen Rimini en Panna die om het knooppunt Bologna hccn 
loo pt. 

Het is in het bclang van cen aantal regio's die zijn aangesloten op het trans-Europese 
infrastructuumetwerk, en dan met name van kustregio's, om zo snel mogelijk te profitcren 
van de openstelling van de markt voor de ontwikkeling van hun achterland. Sommigc 
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landcn zouden er vccl voor voclcn om de opcnstelling voor concurrcntic nict tc bcpcrkcn 
tot hct TENGS maar ook le laten gcldcn voor de lijncn in dcze rcgio's, en dan met name 
voor de verhindingcn met de havens. om deze hetcr hereikbaar tc makcn voor de Europcse 
ondcrncmingen. In dit opzicht zal de Commissie rckening houdcn met de mate van 
opcnstclling voor concurrcntic bij de sclcctic van infrastructuurprojectcn waaraan de 
Ucmeenschap stcun vcrlecnt. 

Kaart van het trans-Europese spoorwegnetwerk voor goederenvervoer 

Voor optimali~atie van het gebruik van bestaande infrastructuur moet ook rekening 
worden gehouden met de geluidshinder die door treinen wordt veroorzaakt. Recente 
schattingen van bet Europees Milieuagentschap gaan ervan uit dat 3 miljoen mensen 
last hebben van bet geluid van treinen. 15

• De richtlijnen voor interoperabiliteit gaan 
hiertoe uit van beperkingen van de geluidsemissie van treinen. 

3. Modemisering van diensten 

15 

1<1 

In eerste instantie ging een aantal spoorwegmaatscbappijen aan het eind van de jaren 
negentig de uitdaging van bet groeiend~ verkeer ·aan. Zij boden gelntegreerde 
diensten aan en begonnen met de ontwikke1ing van het principe van intemationale 
samenwerking, met name voor het intemationale verkeer. Dczc oplossing wcrd 
slechts ten delc een succes omdal hct niet mogelijk bleek om de talrijkc problemcn in 
de bedrijfsvoering op te lossen en grensoverschrijdend verkeer zondcr- oponthoud 
mogelijk te maken. Bovendien leidde hij niet tot een ingrijpende en kwalitatieve 
verbetering van de organisatie van deze maatscbappijen. 

Punctualiteit, betrouwbaarbeid en snelheid van de dienstverlening die 
spoorwegmaatschappijen verladers kunnen bieden kunnen dus in de meeste gevallen 
duidelijk niet voldoen aan de verwacbtingen van de industrie en liggen op een 
beduidend lager niveau dan in bet wegtransport. 

Het reizigersvervoer wist wel te innoveren en kon daardoor beter opboksen tegen de 
concurrentie van andere vervoersmodaliteiten. Het aantal reizigerskilometers steeg 
van 217 miljard in 1970 tot 290 miljard in 1998. Wanneer we echter kijken naar de 
veel grotere groei van bet verkeer met personenauto's en bet vliegtuig, liep het 
marktaandeel terug van 10 naar 6%. Dat komt uitgedrukt in reizigerskilometer uit 
op een niveau dat vergelijkbaar is met de trein. 

Door het succes van de nieuwe hogesnelheidstreinen kon het reizigcrsvcrvoer op de 
lange afstanden echter significant groeien. Ook het bcleid van regionalisalie en 
vcrbetering van lokale bestemniingen dat een aantal lidstaten sinds ongeveer tien jaar 
voert, heeft geleid tot frequenter gebruik van de trein. Er moet echt~r worden 
opgemerkt dat in een aantal landen de kwaliteit van bet intercity-treinvervoer door de 
gebruikers als middelmatig wordt ervaren16

• 

Oat geldt ook voor het goederenvervoer per spoor. Het vervoer vanuit het lberisch 
schiereiland naar bet noorden van Europa door Frankrijk laat bijvoorbeeld over de 
af gelopen 18 ma an den een zorgwekkende ontwikkeling zien. Op deze route vonnt 

Dezelfde studie schat dat 24 miljoen mensen last hebben van het geluid van wegen en 40 miljoen van 
het geluid van de luchtvaart. 
Slechts 46,1% van de Duitsers is tevreden over deze vorm van treinvervoer; het gemiddelde voor de 
Gemeenschap ligt rond de 57%. Bron: Eurobarometer 53, september 2000. 
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hct vervoer van auto-onderdelen een aanzienlijke goedcrenstroom, die hoofdzakclijk 
per vrachtauto verloopt. Toch is een aantal concurrerende vormcn van ge-combincerd 
vcrvocr en vcrvoer met volledige treinen opgezet. De recente achteruitgang van de 
kwaliteit van de dienstverlening in het goederenvervoer per spoor heeft dit vervocr in 
sommige gevallen voor problemen gesteld. Een aantal autofabrieken heeft de 
experimenten met railvervoer opgeschort en is teruggekeerd naar het wegtransport. 
Naast het probleem van het verschil in spoorbreedte is deze ontwikkeling te wijten 
aan het gebrek aan locomotieven of machinisten, aan voortdurende interne 
organisatorische problemen en een· aantal sociale conflicten. Eventuele 
schadevergoedingen bjj vertragingen vonnen geen werkelijke compensatie voor de 
werkelijke schade die klanten lijden, vooral wanneer een productielijn een aantal 
uren moet worden stilgelegd of het falende vervoer per spoor op het laatste mom~nt 
moet worden vervangen door speciale transporten per vrachtauto of vliegtuig. Voor 
dit type product met een grote toegevoegde waarde kan het vertrouwen van de klant 
alleen worden gewonnen met een betrouwbare dienstverlening. · 

Fictie of vooruitziende blik? Het railvervoer in 2010 

Spoorwegmaatschappijen hebbcn onder gelijke voorwaardcn tocgang tot hct 
spoorwcgnet; dcze voorwaarden worden gepubliceerd door de behcerdcrs van de 
infrastructuur: capacitcit wordt in real time tocgcwczen voor hct Europesc spoomet en de 
principcs voor taricfatclling zijn geharmonisecrd. 

Bouwers van spoorwegmaterieel moeten profiteren van de tenuitvoerlegging van 
communautaire bepalingen inzake de interoperabiliteit _ van bet sp<;)orwegsysteem, 
waardoor zij zonder onderscheid toegang krijgen tot de Europese _markt en te alien tijde 
gebruik k_unnen maken van inn_ovatieve technologie. 

Machinisten worden ingezet op bet trans-Europese netwerk en worden voor de Europcse 
routes opgeleid in Europese opleidingscentra die open staan voor alle 
spoorwegondememingen. 

Nationale beheerders van infrastructuur zijn op Europees nivcau georganiseerd en 
bepalcn gezamenlijk de voorwaarden voor toegang tot bet netwerk. Met inachtneming van 
de concurrentieregels stellen zij gezamenlijk prioriteiten voor investeringen vast en 
ontwikkelcn zij een netwerk van infrastructuur dat speciaal is bestemd voor bet 
goederenvervoer. 

Regulerende spoorweginstanties vocren geregeld overleg om infonnatie uit te wissclen 
over de ontwikkeling van de spoorwcgmarkt en dm voorstellen te doen voor maatregclen 
waannce hct spoor kan inspclcn op de concurrcntie van andcre vervoersmodalitcitcn. 

Alie spoorwegondernemingen bicden de reiziger gei"ntcgreerdc on line dicnstcn 
waarondcr informatie, reservcring en bctaling van vrijetijdsreizen en zakenreizen. 

De veiligheid op bet Europese spoorwegennet staat op een hoog peil en wordt 
gewaarborgd door een communautaire structuur die permanent belast is met onderzoek 
naar de veiligheid van bet Europese spoorwegsysteem en met het doen van aanbevelingen 
voor noodzakelijke verbeteringen. Een onafhankelijke instantie ·doet onderzoek naar 
ongevallen en incidenten die bebben plaatsgevonden op het spoorwegnet en doet passende 
aanbevelingen om de risico's te verminderen. 

De punctualiteit van treinen wordt gewaarborgd en reizigers en klanten worden 
schade]oos gesteld bij vertragingen. 

De commerciele snelheid van een goederentrein in Europa bedraagt gemiddeld 80 
km/u en is in vergelijking met bet jaar 2000 verviervoudigd. 
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( ·_ Jlclwcr.~ing wm de groci van de /uchtvaart 

Van allc vcrvocrsmodalitcitcn is het luchtverkeer in de afgclopcn twintig jaar vcruit 
het stcrkste gegroeid. Uitgcdrukt in reizigcrskilometers is het Juchtverkecr sinds 1980 
jaarlijks met gemidddd 7,4% gegrocid, terwi~l het verkecr op de luchthavens van de 
vijftien lidstaten sinds 1970 is vervijfvoudigd 7

• 

Dagelijks zijn er in het Europese luchtruim bijna 25 000 toestellen onderweg en op 
basis van de groeitrends van bet verkeer mag worden verwacht dat bet luchtverkeer 
elke 10 a 14 jaar zal verdubbelen. Hoewel er in de lucht veel ruimte is, leidt deze 
verkeersdichtheid wel degelijk tot problemen. De steeds vaker voorkomende 
vertragingen zijn duidelijke tekenen dat bet luchtruim vol raakt. 18

·• 

De luchtvaartmaatschappijen verwachten dat het luchtverkeer zich in 20 I 0 bijna zal 
hebben verdubbeld. Een dergelijke groei vereist een ander beheer van bet luchtruim 
en voldoende luchthavencapaciteit in een uitgebreide Europese Unie. 

I . Bestrijding van de verzadiging van bet luchtruim 

Ii 

IX 

-In systemen met stervormige netwerken (doorgaans "hub and spokc"-systemen 
genoemd) komt in een bepaald tijdsbestek een groot aantal vluchten op ccn 
luchthaven aan, om in zo kort mogelijke tijd een aansluiting te kunnen bieden. J-lct 
vervangen van rechtstreekse vluchten door vluchten met een tussenlanding op de 
"hubs" heeft geleid tot het inzetten van gemiddeld kleinere vliegtuigen omdat 
luchtvaartmaatschappijen de voorkeur geven aan een hoge frequentie en niet aan een 
beperkt aantal bestemmingen waarop met grote toestellen wordt gevlogen. Helaas 
leidt dat niet alleen tot congestie op de grond maar wordt betook steeds moeilijker 
om al die toestellen in een beperkt luchtruim in goede banen te leiden. 

Daamaast zorgt het "en route"-verkeer (vluchten in het hogere luchtruim waarin op 
kruissnelbeid wordt gevlogen) voor geheel andere problemen. Toestellen vliegen in 
"corridor~", zodat de luchtverkeersleiding een nauwkeurig beeld kan krijgen van de 
verkeerssituatie. Deze corridors lopen niet altijd op de meest logische wijze, omdat 
rekening moet worden gehouden met eisen die met name voortvloeien uit de 
nationale inrichting van het luchtruim en vooral verband houden met de ligging van 
militaire gebieden, en uit vlieghoogten van andere typen luchtverkcer, die per land 
kunnen verschillen. 

Daamaast wordt het nationale luchtruim gecontroleerd door de nationalc 
luchtverkeersgeleiding. Er bestaan nog grote verschillen in systemen en normen voor 
de afwikkeling van het luchtverkeer, waardoor de coordinatie van vliegbewegingen 
nog sterker wordt bemoeilijkt. 

Versnipperd Europees luchtruim 

Een toestel dat van Frankrijk naar Groot-Brittannie vliegt, moet een inefficiente route 
volgen omdat het binnenlandse hogere luchtruim van Frankrijk (19.500 voet) niet goed 
aansluit op hetzelfde luchtruim in Groot-Brittannie (24.500 voet). 

Het aandeel van de luchtvaart in het reizigersvervoer zal tussen 1990 en 20 I 0 verdubbelen van 4% tot 
8% (in 1998 was het 5%). 
Ook in 2000 werden er vertragingen genoteerd: een op de zes vluchten is vertraagd, gemiddeld met 22 
minutcn. 
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/Id 1~·11ropcsc !U<·h/vl'rkeet:\·lt'iding."·'~vsteem heslaal uit 26 s11hsystcme11 met 58 "en roul<'" 

rak< 1<.;1:'i/eidi11gcc11tra. /)at is drie maal zoved als c>p ec11 vcrgdfikhare oppcn·lakte i11 de 
Ven:11igde Slaten. 

De Unie heeft momenteel te kampen met een onvoldoende geintegreerdc 
· organisatie voor de atbandeling van bet lucbtverkeer. Wel kon door doelmatige 
samenwerking .van deze diverse diensten binnen Eurocontrol 19 de overgang van 
t.oestellen van bet ene lucbtruim naar bet andere worden vereenvoudigd. Niettemin. 
heeft bet huidige luchtverkeersleidingssysteem een aantal beperkingen, die verband 
houden met de intergouvemementele aard van Eurocontrol, dat wordt beperkt door 
een besluitvonning die moet plaatsvinden op basis van consensus; door onvoldoend~ 
controlemiddelen, door het ontbreken van sanctiemogelijkheden en door onduidelijke 
afbakening van zijn wettelijke · verantwoordelijkheden en zijn taken als 
dienstverlener. Deze organisatie is zowel rechter als partij en kan de neutraliteit van 
zijn beslissingen dus niet waarborgen. 

De totstandkoming van een gezamenlijk Europees luchtruim is een ·van de 
huidige prioriteiten van de Europese Unie, zoals al een aantal malen is benadrukt 
door de Europese Raad20

, met name tijdens de bijeenkomst in Stockholm, en door het 
Europees Parlement21

. 

Een groep van hoge ambtenaren heeft de hoofdlijnen vastgesteld voor een 
fundamentele reorganisatie van de hicbtverkeersleiding in Europa. De groep bestond 
uit vertegenwoordigers van burgerlijke en militaire overheden uit de lidstaten en 
stond onder voorzitterschap van de vice-voorzitter van de commissie Energie en 
Vervoer. 22

• 

Om de. extreme verbrokkeling van het huidige luchtverkeersleidingste.lsel aan te 
pakken is een communautaire regulering· van bet lucbtverkeer noodzakelijk. 

Op basis van bet rapport van de groep van boge ambtenaren zal de Europese 
Commissie in 2001 voorstellen om in de Europese Unie in 2004 te komen tot een 
gezamenlijk luchtruim. In de tussenliggende periode zullen daarvoor de volgende 
maatregelen worden genomen: 

- Ecn regelgevingskader waarin wordt vastgelegd dat vliegtuigen het luchtruim 
van ccn uitgebrcidc Gcmccnschap doorkruisen op basis van gcharmunisccrdc 
procedures voor wettelijk voorgeschreven instrumcnten en op basis van 
gemeenschappelijke voorschriften voor het gebruik van het luchtruim. Een 
voldoende geoutilleerde regulerende instantie van _de Gemeenschap formuleert 
doelstellingen voor de groei van bet verkeer en de waarborging van de veiligheid. 
Deze regulerende instantie moet zijn bevoegdheden kunnen uitoefenen binnen een 

Eurocontrol is de in 1960 opgerichte Europese luchtverkeersbeveiligingsinstantie . · Het is een 
intergouvernementele organisatie die momenteel dertig leden telt. 
Europese Raad van Lissabon (23-24 maart 2000), Santa Maria Da Feira (19-20 juni 2000) en 
Stockholm (23-24 maart 200 I) 
Verslag van Sir Robert Atkins inzake de mededeling van de Commissie aan de Raad en het Europesc 
Parlement betreffende de inrichting van het gezamenlijke Europese luchtruim, 26 mei 2000, (EP 
232.935) 
Rapport van de werkgroep van hoge ambtenaren "Het gemeenschappelijke Europese luchtruim", 
november 2000. 
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uniformer luchtr.uim dat wordt beschouwd als een gemeenschappelijk middel en 
zal worden beheerd als een geheel, te beginnen met het hoogste deel. 

- Een systecm dat het leger de mogelijkheid biedt om zijn defensievc 
mogelijkheden in stand te houden en gebruik maakt van de mogelijkheden tot 
samenwerking, om de algehele organisatie van het luchtruim doelmatiger te 
maken. Burgers en militairen moeten het luchtverkeer daadwerkelijk gezamenlijk 
gaan beheren. 

- Een sociale dialoog met de sociale partners, die zoo kunnen beginnen met de 
luchtverkeersleiders, waarbinnen in navolging van andere sectoren overleg kan 
plaatsvinden over eventuele grotere sociale gevolgen van het gemeenschappelijke 
luchtvaartbeleid. Deze dialoog zou kunnen leiden tot overeenkomsten tussen de 
betrokken organisatics. 

Een samenwerking met Eurocontrol, waardoor gebruik kan worden gemaakt 
van de deskundigheid van die instantie met bet oog op de ontwikkeling en het 
beheer van communautaire voorschriften. De wetgevende bevoegdheden van de 
Europese Unie en de deskundigheid van Eurocontrol moeten elkaar in dit verband 
aanvullen. · 

- Een systeem voor toezicht, inspe~ties en sancties, dat effectieve naleving van de 
voorschriften waarborgt. 

Wetsvoorstellen zullen ·respectievelijk gericht zijn op de verrichting van diensten 
(met name de wederzijdse erkenning van vergunningen door lidstaten, de 
gegarandeerde levering van luchtverkeersleidingdiensten en de controle van 
heffingen), de organisatie van het luchtruim (met name de instelling van een hoger 
luchtruim en van geoptimaliseerde grensoverschrijdende controlegebieden) en de 
interoperabiliteit van apparatuur. 

Op tennijn zal winst in capaciteit echter moeten komen uit modemiscring van 
werkmethoden en van faciliteiten. Naast de maatregelen die nodig zijn met het oog 
op de reorganisatie van bet luchtruim moet er niet alleen worden ge"investeerd in 
onderzoek en uitrusting van verkeersleidingcentra, maar ook in voldoende en goed 
personeel. De Unie beschikt over hoog gekwalificeerde luchtverkeersleiders die met 
veel inzet de veiligheid in het luchtruim bewaken, maar heeft wel te kampen met een 
chronisch gebrek aan verkeersleiders 23

. Vaak is -het moeilijk om in alle 
verkeersleidingcentra de aanwezigbeid van voldoende verkeersleiders en dus de 
atbandeling van het luchtverkeer te kunnen waarborgen. Verder worden 
discrepanties geconstateerd tussen de procedures en de opleidingen, waardoor echte 
mobiliteit van personeel in Europa feitelijk niet mogelijk is. De invoering van een 
Europees brevet voor luchtverkeersleiders zou een van de oplossingen kunnen 
zijn. 

Momenteel is er in de Unie cen tckort van ROO a 1600 verkecrsleiders, op een totaal van 15 000. I let 
aantal verkeerslciders hceft gcen gelijke trcd gehouden met de ontwikkeling van het luchlvcrkccr. De 
situatie is vooral zorgwekkend omdat wordt geschat dal eenderde van de momentccl acticvc 
vcrke~rsleiders in 20!0 met pensioen zal gaan. (Rapport van de werkgroep van hoge ambtenaren "Het 
gemeenschappelijke Europese luchtruim", november 2000) 
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2. Aanpassing van de capaciteit van luchthavens en het gebruik daarvan 

Vanwege de groei van bet verkeer moet de exploitatie van luchthavens worden 
aangepast om de bestaande capaciteit optimaal te gebruiken. Oat zal echter niet 
voldoende zijn en Europa kan niet bezuinigen op nieuwe 
luchthaveninfrastructuur, ook niet in de kandidaat-lidstaten, die zelden beschik.ken 
over de mogelijkheden om bet boofd te bieden aan de groei van bet verkeer waarmee 
de uitbreiding onvermijdelijk gepaard zal gaan. Oat is ook een wezenlijke 
voorwaarden om te voorkomen dat de concurrentiepositie van de 
luchtvaartmaatschappijen verslechtert ten opzicbte van bun concurrenten uit met 
name Noord-Amerika. Opgemerkt moet worden dat de omzet van de grootste 
Europese· luchtvaartmaatschappij nog altijd lager is dan de omzet van de vierdc 
Amerikaanse maatschappij24

. 

De huidige structuur van de luchtvaart brengt de maatschappijen ertoe om hun 
activiteiten te concentreren op grote luchthavens, die zij ontwikkelen tot 
knooppuntcn van hun intracommunautaire en intemationale activiteiten De congcstic 
doet zich met name voor op de grotc "hubs" en leidt tot overlast en problemen met de 
afhandeling van bet luchtv~rkeer. · 

Voor de congestie in de lucht bestaat reeds een concreet actieplan. Voor de congestie 
op de grond is nog geen aandacht en wordt nog niets gedaan. Toch heeft bijna de 
helft van de vijftig grootste luchthavens in Europa de grens van bun capaciteit op de · 
grond bereikt of al bijna bereikt. Zij vragen dus om voortzetting van de inspanningen 
met bet oog op de ontwikkel~ng van geintegreerde ma~agement- en 
verkeersleidingsystemen om efficiency en veiligheid op de luchthavens te 
waarborgen. 
-----------------------------------------~-----------~ 
Voor een doelmatiger gcbruik van luchthavencapaciteit is ~en nieuw wcttelijk kadcr 
noodzakelijk: 

- Gelijktijdig met de invoering van het gcmeenschappelijke luchtruim moct wijziging 
plaatsvindcn van hct regclgcvingskader voor de toewijzing van zogenoemdc "slots" 
op de luchthavcns. zoals onlangs ook is voorgcstcld door de Commissie. Met name 
moct wrg worden gedragcn voor ecn samcnhangcndc planning van de capaciteit van 
hct luchtruim en van de luchthavens. Ecn "slot" (bet recht om op cen bepaaldc tijd op 
een overvolle luchthaven te landen of op te stijgen) moet worden gerelateerd aan de 
beschikbare capaciteit van het luchtruim. Wanneer bet. voorstel van de Commissie 
wordt aanvaard, zou dat een bijdrage zijn het beheer van slots, met als gevolg vooral 
een grotere transparantie bij de uitwisseling van slots, een onmi.ddellijke sanctie bij het 
niet gebruiken van deze slots en ten slotte duidelijker criteria voor prioriteiten bij de 
verdeling. In tweede instantie zouden deze voorschriften moeten leiden tot meer 
souplesse, oo~ door de toepassing van marktwerking. Hiertoe zal de Commissie in 
2003, na een aanvullende studie ~n overleg met de betrokken partijen, een nieuwe 
herziening prescnteren van het systeem voor de toewijzing van slots, waardoor de . 
toegang tot de markt wordt verruimd en waann -rekening wordt gehouden met de j 
noodzaak om de mi1ieueffecten op de luchthavens in de Gemeenschap te verminderen. j 

_-_ ~~~'!.!~~~~-e!!f~~ _ ~o_e~~ _ ~~~~ _ !~n_B~~~t-~~ _ ~~~!.1!!_a!i! _ ~!.1-~l~c_!l~!.1-~p_j. 

A.mcrican Airlines is de grootste maatschappij ter wereld en behaalde in 2000 een omzet van 19,7 
miljard dollar. Federal Express is de vierde maatschappij en had een omzet van 15,6 miljard dollar, 
terwijl Lufthansa. de grootste Europese maal~chappij. een omzet had van 13,3 miljard dollar. 
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-----------------------------------------------------, 
bcpaalde tijdstippcn van de dag tc ontmoedigen. . 

Milieuvoorschriftcn moeten het zoeken naar altcmaticve maatrcgclcn stimuleren 
voordat bepcrkingen worden opgelcgd aan ondcmemingcn op ecn luchthavcn. 

Gccombincerd vcrvocr per spoor en vliegtuig moet aanzicnlijkc capacitcitswinst 
mogclijk makcn. Oaarbij zijn de trcin en hct vlicgtuig dan nict langcr concurrentcn, 
maar vullen zij elkaar aan -op verbindingen tussen steden die worden verzorgd door 
hogesnelheidstreinen. Het is niet langer denkbaar dat bepaalde luchtverbindingen in 
stand worden gchouden op routes waarop de facto cen concurrcrend altcrnaticf 
voorhanden is in de vorm van een hogesnelheidstrcin. Op dczc manicr kan de 
vrijgekomen capaciteit worden benut voor verbindingen waarop geen hogesnclhcidstrein 
rijdt 25

• 

-----------------------------------------------------~ 
Door doelmatiger en rationeler gebruik van luchthavens hoeft niet te worden 
gestreefd naar vergroting van de capaciteit. Feit is dat er weinig plannen zijn voor 
nieuwe luchthavens (Lissabon, Berlijn, Parijs). 

Momenteel wordt dus duidelijk prioriteit gegeven aan de beperking van de bouw van 
nieuwe luchthavens (daarvoor bestaat weinig draagvlak onder de bevolking), aan het 
zocken naar rationalisatie van het verkeer door middel van voorschriften voor de 
verkeersafhandeling, en aan het gebruik van grotere toestellen. Hierdoor bestaat ook 
het gevaar van verwaarlozing van een belangrijke categorie reizigers, die gebruik 
maakt van regionale lijnen naar bestemmingen die niet worden aangedaan door 
hogesnelheidstreinen. In dit opzicht is het van belang om de huidige trend in de 
richting van grote infrastructuren te herzien en "luchttaxi's" in stand te bouden tussen 
steden in de regio onderling en tussen steden in de regio en hubs wanneer er geen 
altematieven op het spoor bescbikbaar zijn. Meer in bet algemeen is bet duidelijk dat 
de politieke besluitvormers niet hoeven te streven naar de bouw van nieuwe start- en 
landingsbanen of van nieuwe luchthavens. Voor dergelijke investeringen op de lange 
tennijn is in de komende twee decennia een echte planning op Europees niveau 
nooclzakelijk. 

Ten gevolge van de congestie op de meeste grote lucbtbavens in Europa moeten de 
luchtvaartmaatschappijen trachten om per vlucht zo veel mogelijk passagiers te 
vervoeren en dus om met zo groot mogelijke toestellen te vliegen. De organisatie 
rondom hubs heeft echter een tegengesteld effect, omdat luchtvaartmaatschappijen 
geneigd zijn om te kiezen voor een hoge frequentie met middelgrote toestellen in 
plaats van een lagere frequentie met grote toestellen. 

Verwacht kan worden dat op de meeste intracommunautaire vluchten ook in de 
toekomst vooral middelgrote toestellen zullen worden ingezet. Het is echter 
waarschijnlijk dat vele luchtvaartmaatschappijen voor bijzonder drukke verbindingen 
en voor de lange afstanden zullen kiezen voor zeer grote toestellen. De A380 van 
Airbus is een eerste voorbeeld van wat waarschijnlijk de volgende generatie 
toestellen gaat worden: grote toestellen waarmee meer passagiers kunnen worden 
vervoerd. De luchtvaartindustrie bereidt zich daar op voor.26

• Intensief gebruik van 
deze grote toestellen veroorzaakt echter een aantal problemen. In de eerste plaats 

Naar verwachting zal de nieuwe hogesnelheidslijn Turijn-Milaan bijvoorbeeld ook een aansluiting 
krijgen met de luchthaven Malpensa. 
Verslag getiteld"De toekomst van de Europese luchtvaart: een gedeelde visie voor 2020", gepresenteerd 
door de beer Philippe Busquin, januari 200 I 
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moeten luchthavens worden aangepast aan dergelijke toestellen. Het verwerken van 
500 of 600 passagiers in plaats van 150 of 200 per vlucht stelt andere eisen aan de 
organisatie van luchthavens waar het gaat om bagage-afuandeling, 
vcilighcidscontroles, douancfonnalitcitcn en de ontvangst van rcizigers. I-let gcbruik 
van dczc grote tocstcllcn zal uiteraard niet leiden tot ccn afirnme van het aansluitcndc 
vervoer voor de passagiers van deze nieuwe vliegtuigen. De noodzaak van een 
doelmatige combinatie van vervoersmodaliteiten wordt daarmee alleen maar groter. 

Ten aanzien van de juridische status van luchthavens moet ook aandacht worden 
geschonken aan de trend tot privatisering die in Europa op gang is gekomen. De 
gevolgen voor de capaciteit zijn op dit moment dus slecht meetbaar. In i_eder geval 
dient hier gelet op de feitelijke monopoliepositie van de luchthavens sprake te zijn 
van een begeleide ontwikkeling. Met name dient erop te worden toegezien dat de 
luchthavengelden eeil afspiegeling zijn van de geleverde diensten. Daarom heeft de 
Commissie al enige tijd geleden een kader voorgesteld met de uitgangspunten voor 
de vaststelling van luchthavengelden. 

3. Een groeiende luchtvaart binnen aanvaardbare milieugrenzen 

27 

!<) 

De luchtvaart ondervindt steeds meer tegenstand, met name van omwonenden van 
luchthavens, die te maken hebben met geluidshinder door bet vliegverkeer. lnvoering 
van maatregelen ter vermindering van de geluidsuitstoot en de uitstoot van gassen27 

door de luchtvaart is een noodzakelijke voorwaarde voor voortzetting van de groei 
. van de sector. Dat is echter een moeilijke operatie omdat de Europesc Unie op dit 
gebied slechts over beperkte mogelijkheden beschikt. Er dient namelijk rekening tc 
worden gehouden ~et iilternationale verplichtingen van de lidstaten in het 
kader van de intcrnationale burgerluchtvaartorganisatie ICAO. 

De Gemeenschap heeft speciale maatregelen genomen in de vorm van de 
verordening inzake "hushkits",28 die eenvoudigweg voorzag in een verbod om met 
vliegtuigen met een "hushkit" (dit zijn oudere toestellen die wdiswaar stiller zijn 
gemaakt maar nog steeds de aanvaardbare geluidsnormen overschrijden) in Europa te 
vliegen. Deze beperkte maatregel werd echter aangevochten door de Verenigde 
Staten. Er is loopt momenteel een geschillenprocedure bij de ICAO. Wanneer niet op 
korte termijn ambitieuze nieuwe internationale geluidsnormen warden vastgesteld 
waarmee verslechtering van de situatie van omwonenden kan warden voorkomen, 
bestaat er groot gevaar dat luchthavens op geen enkele manier meer kunnen 
uitbreiden (beperking van het aantal toegestane vluchten) of gedwongen worden tot 
naleving van diverse lokale voorschriften waannce toestellen worden geweerd die tc 
veel lawaai produceren. Daarom is het belangrijk dat de ICAO tijdens zijn volgende 
algemene vergadering (september/oktober 2001) een nieuwe geluidsnorm vaststelt 
die za] gelden voor alle nieuwe toestellen die in gebruik zullen worden genomen.29

• 

Om in de komende jaren echt van invloed te kunnen zijn, moet een dergelijke norm 
worden aangevuld met een plan voor geleidelijke afschaffing van de lawaaiigste 
toestellen uit de huidige vloot op de wereld, te beginnen bij toestellen met een hush-

Op een vlucht van Amsterdam naar New York produceert een vliegtuig gemiddeid een ton C02 per 
passagier. 
Verordening nr. 925/1999 van 29 april 1999 
De nieuwe geluidsnorm zou de norm uit 1977 in 2006 met l 0 dB moeten verlagen, terwij l bet technisch 
mogelijk is om tot 18 dB te gaan. Omdat motoren een steeds langere levensduur hebben, duurt het 
!anger voordat de beste technologie ook daadwerkelijk op de markt komt. 
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kit. De ICAO zal in de periode tot 2002 concrete maatregelen moeten nemen op bet 
gcbied van vennindering van de uitstoot van broeikasgassen, zoals met nadruk is 
aangegeven in bet zesde acticprogramma voor het milieu. 

Mo et de belastingvrijstelling voor kerosine gehandhaaf d blijven? 

luchtvaartmaatschappijen profiteren van aanzienlijke belastingvrijstellingen, waaronder 
met name een vrijstelling van belasting op kerosine, dit op grond van internationa/e 
overeenkomsten 30

• De vrijstel/ing voor kerosine geldt zowel voor internationale als voor 
intracommunautaire vluchten. De Verenigde Staten hebben echter een beperkte belasting 
op binnen/andse vrachtvluchten ingevoerd. 

Deze onbelaste brandstof is voor luchtvaartmaatschappijen geen stimu/ans om de zuinigste 
vliegtuigen i11 te zette11 en om een bijdrage te leveren aan de vermindering van de uitstoot 
van CO~ (/ 3% voor de luchtvaart). Dat leidt tot situaties waarin geen sprake is van ecrlf;ke 
concurrentie van de luchtvaart met andere vervoersmodaliteiten. De discussie over de 
belastingheffing op kerosine is op Europees niveau al enige tijd gaande. Hi} is met name 
op gang gekomen na de presentatie door de Commissie van een mededeling over de 
belastinghejjing op vliegtuigbrandstof De Ecofin-raad heeft vervolgens de aanbeveling 
bekrachtigd waar.in wordt geste/d dat de lidstaten in nauwe samenwerking met de 
Commissie hun samenwerking binne11 de internationale burgerluchtvaartorganisatie 
moeten intensiveren met het oog op de invoering van een belastinghe,ffing op 
vliegtuigbrandstof en van andere instrumenten met vergelijkbare ejfecten. De Europe:r;e 
Unie heeft tot op hede11 zonder succes getracht dit punt op de agenda te krijgen van de 
internationale burgerluchtvaartorganisatie /CAO. Zij zal haar inspanningen in deze zin 
hernieuwen tijdens de eerstvolgende vergadering van de /CAO. 

Zonder de internationa/e voorschriften ter discussie te stellen kan echter worden gedacht 
aan opheJ!ing van de vrijstel/ing van belasting op kerosine voor intracommunautaire 
vluchten. . Deze aanpak is niet geheel zonder problemen omdat maatschappijen van buiten 
de Gemeenschap die een intracommunautaire vlucht uitvoeren gelijk zoude11 moeten 
worden behandeld. Ook kan warden gekeken - zoals dat in Zweden is gebeurd - naar de 
mogelijkheid oin alleen belasting te heffen op vluchten wanneer er een alternatief beslaat. 
bijvoorbeeld in de vorm van een verbinding per hogesnelheidstrein. Op die manier zou er 
een verschuiving naar een andere vorm van vervoer kunnen plaatsvinden, terwijl een 
algemene maatrege/ alleen maar een tariefstijging tot gevolg zou hebben. 

Als aanvu/lende of misschien zelfs we/ alternatieve oplossing overweegt de Commissie in 
het kader van de totstandkoming van het gemeenschappelijke luchtruim om de lieffingen 
voor en-route verkeer aan te passen en daarin voortaan rekening te houden met de 
milieueffecten van de vliegtuigen. 12

• 

4. Handhaving van het veiligheidsniveau 

.Ill 

~I 

Het vliegtuig is een van de veiligste vormen van vervoer. Toch verwachten 
deskundigen dat er op de wereld in de komende jaren een emstig ongeval per week 
zal plaatsvinden. Het gevaar bestaat dat de aandacht in de media voor deze 
ongevallen de enige factor is die de groei van het luchtverkeer in -Europa zal 
afremmen, hoewel de Europese Unie het hoogste veiligheidsniveau ter wereld kent. 

De richtlijn inzake accijnzen kent eeo vrijstelling voor kerosine die in de luchtvaart wordt gebruikt, en 
sluit daarmee aan bij de internationale praktijk die het gevolg is van bet Verdrag van Chicago. 
lnitiatietverslag van Anders Wijkman, goedgekeurd op 28 februari 200 I. 
Ook kan benadrukt worden dat op vlieguigtickets doorgaans geen BTW wordt geheven, terwijl de 
klanten van de spoorwegen wet BTW over hun kaartje moeten betalen. Ook over dit punt moet worden 
nagedacht. 
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II. 

33 

34 

De huidige samenwerking t!-JSSen de Gemeenschap en de overheden in een groot 
aantal Europese staten in het kader van de Joint Aviation Authorities (JAA) heeft bij 
gcbrck aan wcrkclijkc - met name wcttclijkc - bevocgdhedcn de grcns van zijn 
mogclijkhedcn hercikL Daarom hccfl de Commissie voorgcstcld om ccn Europese. 
Autoriteit voor de Veiligheid in de Luchtvaart (EAVL) in hel leven le. roepcn 33

• 

die een onmisbaar instrument zal vormen voor alle aspecten van de luchtvaart, van 
de certificering van toestellen tot operationele voorschriften. 

Veiligheid in de luchtvaart houdt echter niet op bij de grenzen van de Gemeenschap, 
en het is van belang dat de Europese burgers die reizen of in de nabijheid van 
luchthavens wonen er zeker van zijn dat toestellen uit landen van buiten de Unie ook 
aan alle eisen voldoen. Daarom zal de Commissie een voorstel doen om de naleving 
van de minimale veiligheidseisen - ook door toestellen uit landen van buiten de Unie 
- te waarborgen. · 

GEZAMENLIJKE TOEKOMST VOOR DE VERSCHILLENDE 
VERVOERSMODALITEITEN 

Voor een nieuw evenwicbt tussen de diverse vervoersmodaliteiten zijn maatregelen 
nodig die zich niet alleen richten op de rol van de afzonderlijke vervoersmodalitciten 
maar ook op gecombineerd vervoer. Het grote gemis is het ontbrcken van ecn goedc 
aansluiting tussen de zee, de vaarwegen en het spoor. Eeuwenlang domineerde het 
vervoer over zee en over de rivieren het goederenvervoer in Europa. Grote steden 
ontstonden aan rivieren of riviermondingen en de belangrijkste markten in de 
Middeleeuwen vonden altijd plaats in een bavenstad (aan een rivier of aan zee). 
Tegenwoordig is het vervoer over water het stiefkindje te midden van de diverse 
vervoersmodaliteiten, ondanks een kleine opleving van deze goedkope en in 
vergelijking met het wegtransport milieuvriende,ijker vorm van vervoer34

• 

De Europese vloot is voor een deel vervangen door schepen onder goedkope vlag en. 
het zeemansvak wordt steeds minder populair. In de Unie ontstaat een steeds groter 
tekort aan zeelieden. In vergelijking met het begin van de jaren tacbtig is bet aantal 
zeelieden in de Europese Unie met 40% afgenomen. De vraag naar officieren in de 
koopvaardij wordt steeds groter. In 2006 is er in de Unie waarschijnlijk een tekort 
van 36 000 zeelieden. Goed opgeleide en vakkundige zeelieden zijn een garantie 
voor veilige scheepvaart, efficiente bedrijfsvoering, goed onderhouden schepen en 
minder ongevallen, slachtoffers en vervuiling van de zee. Deze ontwikkeling beeft 
ook strategische consequenties, die verband houden met de aanvoer van qlie naar de 
Gemeenschap. Daarvoor dient de Europese Unie te beschikken over de maritieme 
kennis die nodig is voor een stringent toezicht op haar tankervloot. 

Tocb is bet vervoer over zee goed voor meer dan tweederde. (70%) van de 
goederenstromen tussen de Gemeenschap en de rest van de wereld. Jaarlijks passerer:i 
circa 2 miljard ton goederen van uiteenlopende aard de Europese havens. Oat betreft 
producten die noodzakelijk zijn voor de Europese economie en voor ~e bandel met 

COM(2000)144. 
Het vervoer over zee moet echter zorgen voor vermindering van de vervuilende uitstoot van schepen, 
met name van zwaveldioxide (SOx). In dit opzicht is bet betreurenswaardig dat nog niet alle lidstaten de 
bijlage VI van de Marpol-conventie hebben ondertekend, waarin een beperking wordt ingevoerd van de 
uitstoot van de gebruikte zwavel, alsm~de regelingen voor controles op de Noord- en Oostzee. 
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andcrc <lclcn van de wcrcld (olieproducten, vaste en mincralc brandstoffon. 
cindproductcn). 

Vreemd genoeg heeft de kustvaart tussen Europese havens niet dezelfrle 
ontwikkeling doorgemaakt, terwijl dat juist een bijdrage zou kunnen leveren aan 
vermindering van de congestie in de Gemeenscbap, met name rondom de Alpen en 
de Pyreneeen. Zeevervoer over korte afstanden is namelijk alleen een werkelijk 
altematief wanneer goederen in plaats van over de weg zowel over rivieren als per 
spoor kunnen worden vervoerd. In algemene zin moet ecbter een concrete en 
praktische invulling worden gegeven aan bet begrip "gecombineerd vervoer". 

Voorgesteld wordt om een grootschalig programma te starten (Marco Polo), om 
intennodale initiatieven en altematieven voor de weg te ondersteunen tot het moment 
waarop zij commercieel levensvatbaar zijn. Voor gecombineerd vervoer moet op 
korte termijn ook een aantal meer technische maatregelen worden gcnomen, met 
name te~ aanzien van containers, laadeenheden en het beroep van planner voor 
geintegreerd vrachtvervoer. 

A. Aansluiting van zee, vaarwegen en spoor 

Het intracommunautairc ver\loer over zee en het riviertransport zijn twee wezenlijke 
onderdelen voor het concept van gecombineerd vervoer. Zij vormen een oplossing 
voor de toenemende congestie op de weg en bet spoor en voor de bestrijding van 
luchtverontreiniging. Van deze twee vervoersmodaliteiten wordt tot dusverre 
onvoldoende gebruik gemaakt, terwijl de Gemeenscbap bescbikt over een gigantisch 
potentieel (35 000 km kust en honderden zee- en rivierbavens) en een nagenoeg 
onbeperkte vervoerscapacitei t. 

Om deze vervoersmodaliteiten te stimuleren moeten snelwegen op zee tot stand 
worden gebracht en moeten concurrerende en eenvoudige diensten worden 
aangeboden. De totstandkoming van dit .trans-Europese maritieme netwerk zou 
moeten worden vereenvoudigd door op nationaal niveau voorrang te geven aan 
havens met een goede aansluiting op bet vervoersnetwerk op het land, met name aan 
de Atlantische en Mediterrane kust, waar een echte logistieke keten kan worden 
ontwikkeld. 

I. Ontwikkeling van snclwcgen op zce 

Aan de duizenden wrak.ken van Romeinse scbepen in de Middellandse Zee is ·te zien 
dat scheepvaart over korte afstanden al eeuwenlang bestaat. Het zeevervoer over 
korte afstanden is goed voor 41 % van bet intracommunautaire goederenvervoer35

• 

Het is de enige vorm van goederenvervoer die bijna even snel groeit (+ 27% tussen 
1990 en 1998) als bet vervoer over de weg (+ 35%). Uitgedrukt in miljoenen 
tonkilometers is bet vervoerde volume in de periode 1970-1998 met een factor 2,5 
vermenigvuldigd, hetgeen neerkomt op 44% van bet totale volume en 23% van de 
totale waarde van bet intracommunautaire goederenvervoer. Voorbeelden van 
concurrerende diensten zijn te vinden tussen bet zuiden van Zweden en Hamburg, 
tussen de havens van Antwerpen en Rotterdam of tussen Zuidwest-Engeland en de 
binnenhaven van Duisburg. Maar bet volume van bet huidige verkeer in Europa blijft 

Yoor 20 I 0 wordt 40% verwacht. De binnenvaart daalde tussen 1990 en 1998 van 5 naar 4% en zal naar 
verwachting in de periode tot 20 I 0 verder krimpen tot 3%. 
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achter bij wat mogelijk is. Zeetransport is namelijk niet alleen een manier om 
goederen van het ene contillent naar het andere te vervoeren. Het is ook een 
werkelijk concurrerend alternatief voor routes over land. 

In lzet containervervoer is een Italiaans bedrijf een jaar geleden begonnen met een dienst 
voor het wegtransport frvaarbij trekkers met hun op/egger warden vervoerd), die de havens • 
van Genua en Barcelona in 12 uur tijd met elkaar verbindt door het gebruik van snelle 
schepen. Deze nieuwe dienst was succesvol door de combinatie van snellzeid en 
punctualiteit. Transportondernemingen kunnen tegen concurrerende prijzen voorkomen dat 
ze gebruik moeten maken van de dnikste autowegen in Europa. Uit dit voorbeeld blijkt dat 
dergelijke oplossingen ook op andere plaatsen zouden kunnen worden gekozen. De 
capaciteit van het vervoer over zee wordt hier gecombineerd met de flexibiliteit van het 
wegtransporr6

• 

Daarom zou een aantal zeeverbindingen, waarmee met name knelpunten als de 
Alpen en de Pyreneeen kunnen worden ontlast, net als autosnelwegen en 
spoorwegen deel moeten uitmaken van het trans-Europese netwerk. Op 
nationaal niveau moet een keuze worden gemaakt voor een aantal zeeverbindingen 
tussen Europese havens, bijvoorbeeld om de netwerken tussen Frankrijk en Spanje of 
tussen Frankrijk en het Verenigd Koninkrijk te bevorderen. Ook moet de 
ontwikkeling van dergelijke lijnen tussen Polen en Duitsland worden gestimuleerd. 
Deze lijnen ontwikkelen zicb echter niet vanzelf. Op basis van voorstellen van de 
lidstaten moeten zij met name door toekenning van Europese fondsen ("Marco Polo"; 
Structuurfondsen) aantrekkelijk worden gemaakt, zodat ze van start kunnen gaan en 
een aantrekkelijke commerciele dimensie kunnen krijgen. 

Kaart van de belangrijkste Europese goederenhavens 

Er moet echter worden vastgesteld dat dit in de praktijk nog niet altijd het geval is. 
Zo wordt 75% van bet door Finland naar Halie geexporteerde bout via Duitsland en 
de Alpen naar Italie gebracbt, terwijl dat ook over zee zou kunnen. · 

De Europese Unie beschikt verder over een sterke natuurlijke troef in de vorm van 
een fijnmazig netwerk van rivieren en kanalen, die de verbinding vormen tussen de 
rivierbekkens 37 die uitmonden in de Atlantische Oceaan en de Noordzee. Sinds kort 
bestaat er in de vorm van het Rijn-Main-Donaukanaal ook een verbinding met het 
Donaubekken. In de zes landen van de Unie waarover dit netwerk zich uitstrekt, gaat 
9% van het goederenvervoer over water. Wanneer de kandidaat-lidstaten en het zich 
tot de Zwarte Zee uitstrekkende bekken van de Donau ook worden meegerekend, 
beslaat dit netwerk twaalf Europese landen en vervoert het jaarlijks 425 miljoen ton. 

Kaart van het Europese netwerk van vaarwegen 

De binnenvaart is een natuurlijke partner van het vervoer over zee. Het speelt een 
steeds belangrijker rol voor de grote havens aan de Noordzee, die langs deze weg een 

· groot deel van hun containers afhandelen of doorvoeren. In een aantal landen die 

Een recente studie van Grimaldi in bet kader van bet European Climate Change Programme, Working 
Group Transport, Topic Oroup3, met de titel "REDUCING C02 EMISSIONS IN EUROPE THROUGH 
A DOOR-TO-DOOR SERVICE BASED ON SHORT SEA SHIPPING" heeft aangetoond dat op 
eenzelfde verbinding een combinatie met zeevervoer over korte afstanden in temen van uitstoot van 
C02 2,5 maal schoner is dan het vervoer over de weg. 
Seine, Rijn, Maas, Scheide, Elbe en Oder 
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IX 

gccn vcrbinding hcbhcn met hct vaarwcgcnnct van noordoosl Europa. zijn de 
afzondcrlijkc hckkcns van met name de. Rhone, de Po of de Douro van stL·cds g,rolcr 
belang voor de rcgionale scheepvaart, maar ook voor de gecombineerde rivier- en 
zeescheepvaart, die een opleving doormaakt dankzij de technische vooruitgang bij 
het ontwerpen van schepen die zowel op zee als op rivieren kunnen varen. 

De riviervaart is een energiezuinige en stille vorm van vervoer, di~ weinig ruimte in 
beslag neemt. 

Uitgedrukt in energierendement38 kan met een kilo aardolie in een vrachtauto 50 ton, in een 
spoorweg»1agon 97 ton en over het water 127 ton lading over een afstand van een kilometer 
warden verplaatst. · 

Bovendien is het een bijzonder veilige vonn van vervoer, waardoor hij bijzonder 
geschikt is voor het vervoer van gevaarlijke stoffen ( chemicalien). In verhouding tot 
het vervoerde volume is het aantal ongevallen verwaarloosbaar klein. De riviervaart 
is betrouwbaar en bijzonder geschikt voor het vervoer van massagoederen tegen lage 
kostcn over lange afstanden (zware producten, bulkgoed voor de industrie. 
bouwmaterialen, afval). Een schip kan de afstand van 225 km lussen Duisburg en 
Rotterdam in een halve dag overbruggen zonder atbankelijk te zijn van de 
verkeerssituatie, hetgeen bij andere vervoersmodaliteiten niet het geval is. Op de 
routes waarop dat mogelijk is, is de riviervaart dus een bijzonder concurrerend 
altematief voor bet vervoer over de weg en per spoor, dat in het kader. van de 
uitbreiding van de Europese Unie een substantiele bijdrage kunnen leveren aan het 
ontlasten van de oost-westroutes. 

Containers chip 
Lengte 135 m, breedte 17 m 

470X~ 

Vierbaks duwcombinatie 
Lengte 193 m, breedte 22,80 m 

440X~ 

' s ··- rn ·--'er 

Verder wordt de infrastructurele capaciteit van de vaarwegen onvoldoende benut. 
Ook zouden er meer schepen kunnen varen, waardoor er veel grotere volumes 
zouden kunnen worden vervoerd dan thans bet geval is. Dit valt met -name te 
verklaren uit het feit dat in nationaal beleid voor investeringen in infrastructuur vaak 
de voorkeur is gegeven aan andere vervoersmodaliteiten, hetgeen ten koste ging van 
het onderhoud van vaarwegen en het opheffen van bestaande knelpunten in het 
netwerk. Zoals goed is te zien aan bet staken van prestigieuze projecten als het Rijn­
Rhonekanaal, kan elk nieuw project voor de aanleg van kanalen negatieve effecten 

Bron: ADEME Frans bureau voor milieu en cnergiebesparing. 
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hchhcn op hct ccosystccm. Dergclijkc ncgatieve cffcctcn moctcn met zorg wordcn 
he( H lrdcc l<.I. 

2. Aanbic<lcn van vcrnicuwcndc dienslcn 

De voortzetting van de ontwikkeling van de riviervaart en van het zeevervoer over 
korte afstanden vereist ook efficiente havendiensten, en moet zijn gebaseerd op de 
uitgangspun~en van gereguleerde concurrentie. 

Jn de jaren negentig ontstonden de zogenoemde "feeder"-havens of "hubs", die 
fungeren als voorportaal van Europa, waar de schepen van grote maatschappijen zo 
kort mogeljjk binnenlopen om bun containers te laden en te lossen. De dominante rol 
in het containervervoer van de "northern range"-havens tussen Le Havre en Hamburg 
- met een achterland van 1200 tot 1300 km - was een van de oorzaken voor de 
toename van bet noord-zuidverkeer in Europa op toch al overvolle routes. De 
keuze voor deze havens hield en houdt verband met de prijs/kwaliteitsverhouding 
van de diensten die in de havens worden geboden, met name door modcrnc 
faciliteiten met veel capaciteit, waaronder die in Antwerpen, Rotterdam en Hamburg, 
en betere verbindingen met de rest van de wereld .. 

Op grond van de communautairc voorschriften kunnen dienstverlcners al tocgang 
krijgen tot de markt voor havendiensten, maar het komt vaak voor dat niel op 
bevredigende wijze van dit recht gebruik kan worden gemaakt. Daarom heeft de 
Commissie in februari 200 l een voorstel gedaan voor een nieuw wettelijk kader om 
nieuwe en duidelljker voorschriften te geven, op basis waarvan hoge · kwaliteit kan 
worden geboden bij de toegang tot de markt van havendiensten (beloodsing, laden 
en lossen, havenarbeider5) en procedurevoorschriften transparanter kunnen worden. 
Verder moeten voorschriften voor het functioneren van de havens zelf worden 
vereenvoudigd om te voorkomen dat havenautoriteiten zowel beslisser als partij zijn 
bij het beheer van die havens. · 

De ervaring leert dat het zeevel"Voer over korte afstanden vraagt om ge"integreerde en 
efficiente commerciele diensten. Overwogen moet worden om alle partijen in de 
logistieke keten (verladers, reders of andere betrokkenen uit de scheepvaart, alsmedc 
vcrvoersondernemingen uit het wegtransport, het railvervoer en de riviervaart) samen 
te brengen binnen cen loket, waardoor gecombineerd vervoer en het gebruik van 
zce- en rivierlransport net zo cenvoudig, tlexibel en betrouwbaar worden als het 
wcgtransport. 

Ook door de ontwikkeling van geavanceerde telematicadiensten in havens kunnen de 
activiteiten betrouwbaarder en veiliger worden. De actieve samenwerking tussen 
verschillende partners, met name door elektronische uitwisseling van gegevens, 
verbetert de kwaliteit en de doelmatigheid van de intennodale keten. 

Door een reeks communautaire maatregelen die met name waren gericht op 
vernieuwing van de vloot en op volledige openstelling van de binnenvaartmarkt kon 
de sector in de afgelopen twee jaar in de meeste landen met een groot netwerk van 
vaarwegen met meer dan 10% groeien. De markt voor bet containervervoer, maar 
ook nichemarkten met groeipotentieel, waaronder het vervoer van afval, zijn de 
meest dynamische markten. Door modemisering en diversificatie van de vloot kon 
met name beter worden ingespeeld op de eisen van de klanten. 
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Systeem met grenzen 

Kustvaarders die vanuit Belgische of Nederlandse havens toegang willen hehhen tot het 
11etwerk van Europe.,·e vaarwege11. moeten eerst de zeehave11s van deze heidc lam/en 
aandoen om de doua11eformaliteiten voor doorvoer a.f le handelen. Z!i moeten stilli~ge1i (en 
dus tijd verliezen) e11 havengelden beta/en, zonder echter gebruik te maken van speL'iale 
diensten. Zo wordt de concurrentiepositie van deze vorm van vervoer aangetast in 
vergelijking met andere soorten vervoer die niet te maken hebben met deze voorschriften uit 
het verleden. Het zou een pragmatisclze oplossing zijn om op Europees niveau het gebruik 
van "advance electronic reporting" en "inland customs clearance" te 011/wikkelen en toe te 
staan. zoals dat al het geval is geweest in Zweden en Portugal. Deze systemen voor 
elektronisclze gegevensuitwisseling (EDI) maken tijdwinst en kostenbesparingen mogelijk. 
Soortgelijke probleme11 doe11 zich in Frankrijk voor. Havenautoriteiten proberen ook via 
omwegen om kust- en riviervaarders havengelden te laten beta/en, bijvoorbeeld door het 
verplicht stellen van een foods. Om deze aan boord te nemen moet dan ee11 stop worden 
gemaakt. 

Ondanks de problemcn ten gcvolgc van de vernieuwing van de vloot en de vollc<ligc 
openstelling van de binnenvaartmarkt, zou er op nog grotere schaal gebruik kunnen 
worden gemaakt van vervoer over de rivieren. Zo bestaat er een aantal 
belemrneringen op het gebied van de infrastructuur (knelpunten, onvoldoende 
doorvaartbreedte/-diepte, hoogte van bruggen, werking van sluizen, onvoldoende 
overslagcapaciteit enz.) waardoor een _ononderbroken doorvaart van schepen niet het 
hele jaar door mogelijk is. Verder wordt de vrije scheepvaart belemmerd ·door 
verschillende wetgevers met verschillende vo·orschriften, met name op technisch 
gebied of in de sfeer van vaarcertificaten. 

Betrouwbaarheid, efficiency en beschikbaarheid van deze vorm van vervoer moeten 
worden verbeterd door: 

Opheffing van knelpunten, aanpassing van de breedte, realisatie van 
ontbrekende aansluitingen, opwaardering van vervallen watetwegen voor het 
goederenvervoer, aanleg van aansluitingen op de riviervaart en bouw van 
overslagfaciliteiten. 

Plaatsing van krachtige hulpsystemen voor navigatie en communicatie langs 
het netwerk van vaatwegen. 

De huidige standaardisatie van technische voorschriften voor bet gehele 
netwerk van vaaiwegen in de Gemeenschap. 

Verdergaande harmonisatie van vaarcertificaten voor bet gehele 
communautaire netwerk van vaaiwegen met inbegrip van de Rijn. De Commissie 
zal in 2002 met een voorstel in deze richting komen. 

- Harmonisatie van de voorwaarden ten aanzien van rusttijden, het aantal 
bemanningsleden, de samenstelling van de bemanning en de vaartijden van 
binnenvaartschepen. De Commissie zal in 2002 met een voorstel in dezc richting 
komen. 
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B. ( Jm/ersteuning bij het opzetten van gecombineerd vervoer: het nieuwe MARCO 
POLO-program ma 

111 

Hct PACT-programma39uit 1992 heeft een groot aantal initiatieven opgeleverd: 
tussen 1992 en 2000 gingen 167 concrete projecten van start ondanks de beperktc 
budgettaire middelen (53 miljoen euro in de periode 1992-2001). · 

Enkele successen van PACT 

Een nieuwe dienst bestaande uit een combinatie van railvervoer en vervoer over zee 
tussen Zweden en ltalie, via Duitsland en Oostenrijk. Deze dienst haalt jaarlijh circa 
500 000 ton lading weg van de overvolle wegen en verkort de doorvoertijd aa11zie11/ijk 
(met maximaal 48 uur). 

- Combinaties van vervoer per spoor en per vliegtuig tussen Schiplwl en de luchthave11 
van Milaan. die in het eerste jaar va11 hu11 bestaan wekelijh het equivalent van 45 
pallets luchtvracht hij het wegtra11.\11ort weghaalden. 

Een dienst mt.'I d11wbakke11 tussen Ulle en Rotterdam, die ervoor zorgt dat er dagdUh 
50 vrachtwage11s minder op ee11 bijzonder drukke route rijden. 

- Een zeedienst tussen La Rochelle en Rotterdam, waarmee in drie jaar tijd 643 000 ton 
lading vanuit het wegtransport is overgeheveld naar het zeetransport. 

- Een gecombineerde spoor-lzeedienst tussen Spanje en Duitsland, waardoor per jaar 
circa 6500 ritten met een vrachtauto over dmkke routes zijn komen te verva/len. 

- Een informatiedienst voor het traceren van vrachten. Deze gegevens zijn op een PC via 
Internet opvraagbaar, en de dienst zet de in meerdere ta/en geschreven berichten om in 
een gemeenschappelijke taa/. . 

De Commissie wil het PACT .. programma, dat in december 2001 afloopt, vervangen 
door een nieuw programma· .ter bevordering van gecombineerd vervoer, onder de 
naam "MARCO POLO". Bij de huidige staat van de financiele programma's40kan op 
basis van de beschikbare marge worden uitgegaan van een jaarlijkse bijdrage in de. 
orde van 30 miljoen euro over een periode van 4 jaar. "MARCO POLO" zal 
openstaan voor alle re1evanle voorstellcn om vracht van de weg over te hcvclen naar 
milicuvriendclijker vervoersmodalitciten. Er zal worden gctracht om de voordclcn 
van het zeevervoer over korte afstanden ondcr de aandacht te brengen. 

Deze steun kent drie hoofddoelstellingen: 

de eerste houdt verband met initiatieven van partijen op de logistieke markt. Op 
voorstel van marktpartijen zal de nadruk worden gelegd op hulp bij het starten van 
nieuwe diensten die op termijn commercieel gezien levensvatbaar zullen zijn en 
zullen leiden tot aanzienlijke verschuivingen van de weg naar andere 
vervoersmodaliteiten zonder dat zij vanuit technologiscli oogpunt vemieuwend 
behoeven te zijn. De communautaire steun zal zich beperken tot de 
aanloopperiode van deze diensten. 

de tweede doelstelling heeft betrekking op de verbetering van de werking van de 
gehele intennodale vervoersketen. 

Pilot-actieprogramma voor gccombincerd vcrvoer (pilot action for combined transport). 
Rubriek 3 (binnenlands beleid) 
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- de dcrdc is gcricht op innovaticvc vonncn van samcnwcrking en hct 
hckcndmakcn van gncdc praktijkvoorhcclden in de sector. 

In •ianvulling op hct Marco Polo-programma zal de Commissic maalrcgclcn ncmcn 
om de concurrcntieposilie van de vloten van de Gemeenscbap le verslerken. 

Ten gevolge van de toegenomen intemationale concurrentiedruk hebben de lidstaten 
ieder voor zich initiatieven ontwikkeld om bun maritieme belangen en de 
werkgelegenbeid in de sector veilig te stellen. Op grond van de beleidslijnen van de 
Gemeenschap uit 1997 met betrekking tot overheidssteun aan de 
goederenscheepvaart konden de lidstaten een aantal maatregelen nemen die in het 
algemeen positieve effecten hebben gehad op de "repatriering" van de vloot van de 
Gemeenschap. Na lessen te hebben getrokken ten aanzien van de maatregelen 
waannee het concurrentievennogen van de Europese vloot bet beste kan worden 
versterkt, ligt het in de bedoeling om deze beleidslijnen in 2002 te berzien om 
maatregelen van lidstaten in een gecoordineerd kader te vereenvoudigen, waardoor 
concurrentievervalsing kan worden voorkomen. 

C. Tot stand brengen van gunstige technische omstandigheden 

De belangrijkste beperking van een aantal vervoersmodaliteiten, waaronder hcl 
railvervoer, het riviertransport en bet vervoer over zee, is gelegen in bet feit dat zij 
geen goederenvervoer van deur tot deur kunnen aanbieden. Overslag leidt tot 
tijdverlies en extra kosten, betgeen ten koste gaat van hun concurrentiepositie. Van 
deze situatie profiteert bet wegvervoer, dat bescbikt over een fijnmazig netwerk 
waarin goederen nagenoeg overal kunnen worden af geleverd. 

Technologiscb onderzoek beeft geleid tot talrijke innovaties op bet gebied van 
logistieke concepten en systemen. Een groot aantal daarvan is echter op de tekentafel 
blijven steken of nooit verder gekomen dan een prototype, omdat zij te vaak slechts 
betrekking hadden op een schakel in de intermodale keten. Onderzoek en 
ontwikkeling moeten in de toekomst altijd betrekking hebben op integratie en 
samenbangende validering van de meest innovatieve concepten en system~n. De 
kritiscbe tecbnologieen die zijn ontworpen voor voertuigen en overslagfaciliteiten en 
voor communicatie en management moeten onder reele omstandigheden worden 
getest en technisch worden goedgekeurd. 

Om het onderzoek zijn vruchten te laten afwerpen is het van belang om tecbnische 
omstandigheden te crceren die zowel gunstig zijn voor het vak van planner voor 
gei"ntegreerd vrachtvervoer als voor bet standaardiseren van beladingseenheden. 

I . Bevorderen van de komst van planners voor gelntegreerd vrachtvervoer 

In bet goederenvervoer is bet juiste gebruik van de meest concurrerende vorm van 
vervoer, op grond van criteria die in de transportketen van moment tot moment 
kunnen verschillen de taak van "regelaars" van goederenstromen; er ontstaat 
daardoor een nieuw vak: dat van planner voor ge·integreerd vervoer. Net als in het 
vcrleden wereldwijd is gebeurd bij de pakketdistributie, moet er cen nicuw vak 
ontstaan, dat zich speciaal bezighoudt met bet geintegreerde goederenvervoer 
van complete ladingen (meer dan 5 ton). Deze planners voor gelntegreerd 
vrachtvervoer moeten in staat zijn om in Europa en daarbuiten de specifieke 
kwaliteiten van elke vervoersvorm te combineren om hun klanten, en dus de 
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gemecnschap, de bcstc dicnstverlening tc bic<len in tem1en van transportcrticicncy, 
prijzen en gevolgen voor het milieu in de breedste zin des woords (cconomisch, 
ecologisch, energetisch enz. ). 

Zoals reeds aangeven door het Europees Parlement41 moet de ontwikkeling van een 
dcrgelijk vakgebied plaatsvinden binnen een "uniek, transparant en eenvoudig 
toepasbaar" juridisch kader waarin met name de verantwoordelijkheden binnen de 
logistieke vervoersketen worden omschreven en de bijbehorende 
vervoersdocumenten worden opgesteld. De Commissie zal in 2003 een voorstel in 
deze zin doen. 

2. Standaardiseren van containers en wissellaadbakken 

... 

· -~ 

Traditionele zeecontainers voldoen niet aan alle eisen van verladers. Met name zijn 
ze te smal om twee standaardpallets naast elkaar te kunnen plaatsen. Verder 
veroorzaakt de ontwikkeling van grote containers, .die worden gebruikt door 
Amcrikaansc of Azialischc onderncmingen die wcreldwijd cxportcrcn bij atlcvcring 
op <le cindbestcmming cen aantal veilighcidsproblemen op de Europese wcgen. 

Daarom hebben Europese vervoerders over land bredere bakken ontwikkeld, die zijn 
aangepast aan het formaat van pallets: deze wissellaadbakken veroorzaken geen 
problemen bij aflevering op de eindbestemming. Meestal zijn deze bakken zodanig 
gebouwd dat zij eenvoudig kunnen worden overgeladen van een vrachtauto op de 
trein ·en omgekeerd. ~ij zijn breder dan containers en geschikter voor pallettisering. 
Aan de andere kant zijn ze wel kwetsbaarder en kunnen ze niet worden gestapeld. Er 
moeten dus nieuwe beladingseenheden worden ontwikkeld en gestandaardiseerd, die 
de voordelen hebben van zowel containers als wissellaadbakken en optimaal zijn 
aangepast aan overslag tussen verschillende vervoersmodaliteiten. Dit onderwerp is 
reeds naar voren gebracht in een aantal verslagen van het Parlement42 en za) een van 
de onderwerpen zijn die de Commissie wil ontwikkelen in het kader van het zesde 
Kadererogramma voor Onderzoek. De Commissie houdt de mogelijkheid open om 
in 2003 een voorstel voor harmonisatie te doen. 
·-----------------------------------------------------~ ! De Commissic stclt hct volgcndc wcrkprogramma voor: 
I 

-- opncmen van het concept van zcesnclwegcn in de tockomstigc hcr.licning van de trans-
Europcsc netwcrken; 

opzetten van een nicuw "Marco Polo"-programma ter ondersteuning van intermodaal 
vervoer. Dit programma moet uiterlijk in 2003 operationeel zijn; 

- bevorderen van de komst van planners voor geintegreerd vervoer en standaardiseren van 
beladingseenheden (containers en wissellaadbakken). In 2003 zullen voorstellen in deze 
richting worden gedaan; 

verbeteren van de situatie van het riviertransport door wederzijdse erkenning van 
vaarcertificaten voor bet gehele communautaire netwerk van vaarwegen en 
discussie met de sociale partners over de minimaal vereiste sociale voorschriften 
voor bemanningen en hun werk- en vaartijden . 

Vcrslag van de heer lJ.Stockmann van 21 januari 1999 en van mevrouw A.Poli Bortone van 27 
novcmbcr 2000. 
Zic vorigc verwijzing 
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DEEL 2: KNELPUNTEN OPHEFFEN 

Omdat hct vcrvoer sncllcr grocit dan de economic, vonm:n d~ hlijvcndc en 
grootschaligc vertragingen op een aantal knelpunten in de grotc doorgaandc n.)ulcs 
voor intemationaal verkeer een groot probleem voor bet Europese transportsyst~cm. 
Elke vorm van ·vervoer kent zijn knelpunten, aan de rand van agglomeraties, bij 
natuurlijke barrieres of aan grenzen. · 

Zolang de bestaande infrastructuur geen goede aansluitingen heeft en er knelpunten 
bestaan waardoor vrij verkeer van goederen en personen fysiek niet mogelijk is, 
blijven de inteme markt en de territoriale cohesie binnen de Unie onvoltooide 
concepten. 

Te verwachten knelpunten 

De huidige infrastructuurnetwerken zijn in grensgebieden nog een afspiegeling van 
uitsluitend nationale perspectieven die soms nog uit de negentiende eeuw dateren en 
destijds bij de aanleg een belangrijke rol spee/den. Een goed voorbee/d van de problemen 
die hierdoor zijn ontstaan is de gemeente Wattrelos in Frankrijk. De_ze gemeente hee_ft geen 
aansluiting op het Belgische autosne/wegnet, dat op s/echts enkele tientaf/en meters aj.~tand 
ligt. Tusse11 Duitsland en Frankijk zijn de steden Kehl en Straat-;burg s/echts verbonden 
door een tweebaans weg met een geringe capaciteit over de smalle Rijnbmg. /11 de 
Pyreneeen gaan natio11ale vierbaanswegen veelal over in tweebaanswegen. Knelpunten 
doen zich echter niet al/een aan de grens voor: in Bordeaux moeten TG V's, regionale 
trei11en en goederentreinen op weg naar het noorden van Europa, naar Spanje, de 
Pyrcneeen of de regio Toulouse samen gebruik maken van een al meer dan honderdjaar 
mule brug met twee sporen. Op de weg en de autosnelweg ontstaat door de vermenging van 
lokale verkeersstromen met interregionale of internationale verkeersstromen en een gehrek 
aa11 bmggen de beroemde bottleneck hij Bordeaux. Op het gebied van verkeersmanagement 
en informatievoorziening aan weggebruikers wordt op deze routes weinig gedaan. Een 
ander voorbeeld van een beroemd knelpunt is een gevolg van de vertraging bi} de bouw van 
de sluis van lanaye. Hierdoor is er nog steeds geen verbinding tussen de Maas en de Rijn. 
Ook in sommige de/en van de Donau (bijvoorbee/d het gedeelte tussen Straubing en 
Vilshofen) bestaan ernstige kne/punten. 

Het tegenstrijdige is dat deze knelpunten blijven bestaan terwijl de Unie een 
ambitieus beleid heeft geformuleerd voor het trans-Europese netwerk. Op grond van 
het Verdrag van Maastricht beschikt de Gemeenschap namelijk over bevoegdheden 
en instrumenten om bet trans-Europese netwerk tot stand te brengen en te 
ontwikkelen. In 1993 heeft de Commissie getracht een hoge prioriteit te geven aan 

het trans-Europese netwerk, hetgeen met name naar voren is gekomen in het Witboek 
"Groei, Concurrenticvermogen en Werkgelegenheid". Bij het ontwerpen van het 
netwerk werden in de vervoerssector in eerste instantie vooral nationale 
infrastructuurplannen naast elkaar gelegd, met name voor het conventionele 
spoorwegnet en het wegennet. De staatshoofden en regeringsleiders hebben zelf een 
aantal impulsen gegeven aan de invoering van dit beleid, met name door de 
oprichting in 1994 van een groep bestaande uit hun persoonlijke vertegenwoordigers, · 
die op basis van de reeds bestaande nationale prioriteiten een reeks 
voorrangsprojecten hebben geselecteerd. Dit waren de bekende projecten van de 
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Europese Raad van Essen, die vervolgens een deel van de aandacht van investeerders 
I bb ... 4' le en opgee1st · . 

In 1996 wcrdcn de ccrste boofdlijnen voor de ontwikkeling van bet trans­
Europese vervocrsnct goedgekeurd in cen besluit van het Parlemcnt en de lfaad, 
waarin deze voorrangsprojecten van Essen in een referentiekader wcrden 
samengebracht met schema's en criteria voor de afzonderlijke 
vervoersmodaliteiten, op basis waarvan andere projecten van 
gemeenschappelijk belang zouden kunnen worden aangegcven. Zo worden in 
dczc beleidslijnen de projectcn omschreven waaraan een groot deel van de financiclc 
maatregelen op het gebied van infrastructuur van de Unie worden besteed 
(begrotingsonderdeel voor het trans-Europese netwerk, Cohesiefondsen, 
Structuurfondsen)44 en van de Europese Investeringsbank. De belangrijkste 
onderdelen van deze beleidslijnen dienen bovendien als referentie voor andere 
gemeenschappelijke wetgeving met betrekking tot het internationale verkeer 
(rijverboden in het weekend) of de interoperabiliteit van netwerken (interoperabiliteit 
op het spoor) . 

. Momenteel zien we dat de ontwikkeling van het trans-Europese netwerk niet unifonp. 
verloopt en zich bovendien zeer langzaam voltrekt. Nog geen 20% van de in 1996 
geplan~e infrastructuur is gerealiseerd. Het is de vraag of het haalbaar is om het 
netwerk op tijd, dat wil zeggen in 2010, te voltooien. Er is wel reete vooruitgang 
geboekt bij de aanlcg. van wegen in achterstandsgebieden en in landen waaraan de 
Cohesiefondse~ gelden hebben uitgekeerd. Uit bet tweede cohesierapport blijkt dat 
de infrastructuur in deze landen en gebieden nu nagenoeg vergelijkbaar is met die in 
de hen omringende regio's en landen. Een aantal grote projecten, waaronder de vaste 
verbinding over de 0resund of d_e luchthaven Malpensa is volgen·s plan _.uitgevoerd. 
Voor andere vervoersmodaliteiten moet echter nog veel warden gedaan. Momcnteel 
is er nauwelijks 2800 km nieuw hogesnelheidsspoor in gebruik .. Wanneer de 
werkzaamheden in het huidige tempo worden voortgezet, zal het nog meer dan 
twintig jaar duren voordat de in 1996 geplande 12 600 km hogesnelheidsspoor zijn 
aahgelegd. Deze vertragingen zijn te wijten aan de terughoudendheid van het lokale 
niveau voor. de bouw van nieuwe infrastructuur, aan het ontbreken van een 
gei'ntegreerde aanpak bij planning, evaluatie en financiering van 
grensoverschrijdende infrastructuur, maar ook aan de beperkter wordende. 
overheidsmiddelen, die het gevolg zijn van de algehele vertraging die optreedt bij 
investeringen in vervoersinfrastructuur, die van 1,5% van bet BBP in 1970 daalde tot 
ongeveer 1 % van het BBP in 1995. 

Ondanks de vertragingen bij sommige projecten moet de steun aan bet trans­
Europese netwerk worden voortgezet. Dat netwerk is een belangrijke 
voorwaarde voor bet concurrentievermogen van Europa, en maakt de centrale 
markten van de Europese Unie beter bereikbaar voor perifere gebieden. 

De persoonlijke vertegenwoordigers van de staatshoofden en regeringsleiders (ook wel de grocp­
Christophersen genoemd) kozen voor een werkwijze die was gebaseerd op het inventariseren van 
prioriteiten op nationaal niveau (bottom-up benadering) in plaats van in de eerste plaats te zoeken naar 
Europese prioriteiten (top-down benadering). 
Naar schatting is er in de periode 2000-2006 via de diverse financieringsinstrumenten een bedrag van 
18 miljard euro aan communautaire gelden beschikbaar voor de projecten van gemeenschappelijk 
belang in het trans-Europese vervoersnetwerk 
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Oaarom wil de Commissic in twee stappcn ccn aantai voorstcllcn docn voor 
herziening van de beleidslijnen voor bet trans-Europese netwerk. 

De eerste fase in 2001 zal zijn gericht op beperkte aanpassing van de bestaande 
beleidslijnen, overeenkomstig artikel 21 van het besluit over de beleidslijnen45

. Deze 
herziening, die de Comrnissie al in 1999 had moeten prescnteren. moet geen 
aanleiding zijn om met nieuwe infrastructuurtraces te komen waarvoor geen enkele 
financiering is gewaarborgd: Zij zal zich concentreren op het oplossen van 
knelpunten in reeds aangegeven grote doorgaande routes en op de inrichting van 
voorrangsroutes die de verkeersstromen moeten verwerken die met name in 
grensgebieden het gevolg zullen zijn van de uitbreiding, en daamaast de 
bereikbaarheid van perifere regio's verbeteren. In dit verband moet de door de 
Europese Raad van Essen vastgestelde lijst met 14 grote voorrangsprojecten wordcn 
geactualiseerd. Het Europese Parlement heeft daarom al bij herhaling gevraagd en de 
Commissie heeft dat in 1997 toegezegd. 

De twcedc fase in 2004 zal bcstaan uit een grootschaliger herzicning. die op basis 
van de reacties op dit Witboek met name gericht zal zijn op de invocring van hcl 
concept van snelwegen op zee, op ontwikkeling van de capaciteit van luchthavens en 
op integratie van de delen van pan-Europese corridors die liggen op het grondgebied 
van kandidaat-lidstaten, waaronder ook de landen die op dat moment nog geen Jid 
van de Unie zijn. 'W_e zullen ons moeten richten op een primair netwerk dat bestaat 
uit de belangrijkste infrastructuur voor het intemationale verkeer en op de cohesie 
binnen het continent46

. 

In dit verband zal de Commissie studeren op de invoering van een concept voor 
cen verklaring van Europees belang wanneer een infrastructuurvoorziening als 
strategisch wordt beschouwd voor de goede werking van het inteme markt en het 
bcstrijden van congestie, maar op nationaal of lokaal niveau van minder belang is. 
Deze regeling moet arbitrage vergemakkelijken ten einde de standpunten van de 
verschillende lokale, nationale en Europese spelers nader tot elkaar te brengen. 

Op korte tennijn wil de herziening van het trans-Europesc netwerk47 zich 
concentrcrcn op het oplossen van knelpunten in de grote doorgaan<lc routes. Los van 
hct punt van het trace van met voorrang aan te leggen infrastructuurvoorzieningen is 
het belangrijkste probleem het oplossen van de financieringspuzzel, waarvoor het 
Witboek concrete voorstellen doet, met name in de vorm van gezamenlijke 
financiering door de publieke en de private sector. 

I. HOOFDVERBIND:S.NGEN ONTLASTEN 

-17 

De herziene richtsnoeren van de Gemeenschap op het gebied van het trans-Europese 
netwerk moeten passen binnen een levensvatbaar milieubeleid dat, zoals benadrukt 
door de Europese Raad van Goteborg, zich "zou moeten richten op de toenemende 
dichtslihbing van het netwerk en het gebruik van mi/ieuvrien.delijke vervoermiddelen 
zou moeten bevorderen ".Met het oog hierop moet in deze richtsnoeren het beleid van 

In artit"' 21 van besluit 1692/96/EG wordt bepaald dat de richtsnoeren moeten worden aangepast aan 
de ontwikkeling van de economie en aan de technologische ontwikkelingen in het vervoer. met name in 
het railvervoer. 
Zie het gedeelte over de uitbreiding. 
Gelijktijdig met dit Witboek voorgesteld 

58 



d~ Clcmccnschap wordcn gerichl op . de onlwikkcling van corridors voor 
gccombinecrd vcrvocr met voorrnng voor goedcrcnvervocr en van cen sncl nclwcrk 
voor hcl rcizigcrsvcrvocr. Dil houdt ook in <lat er ecn bcpcrkt aanlal grute nicuwc 
infrastrucluurprojectcn zal wordcn gerealiseerd. Voor de belangrijkste Europcsc 
routes moeten er ook verkeersmanagementplannen komen om de bestaande 
capaciteit beter te benutten. De ·Commissie zal erop toezien dat de keuze van de 
projecten over bet geheel genomen evenwichtig is. 

A. Naar multimodale corridors met voorrang voor goederenverkeer 

Voo.r de totstandkoming .van multimodale corridors waar het goederenvervoer 
prioriteit geniet, is met name een hoogwaardige spoorweginfrastructuur noodzakelijk 

. . De fysieke eigenschappen van de spoorwegen in Europa lenen zich echter slecht 
voor een grote toestroom van goederenvervoer. Stapelen van containers of lange 
treinen zijn in deze infrastructuur niet mo~elijk; bovendien moeten zij doorgaans een 
zeer intensief reizigersvervoer verwerken 8

, dat de .infrastructuur moet delen met het 
goedercnve~keer. -

Nu hcl nicl mogclijk is om op korle lennijn een spoorwegnct le realiscrcn <lat in zijn 
gchccl is gcreservcerd voor hel gocdcrcnvcrkecr, zoals hel geval is in de Vcrenig<lc 
Staten, moctcn invcstcringen de geleidclijkc invoering bcvordcrcn van trans­
Europese corridors waarop bet goederenverkeer prioriteit geniet of zelfs bet 
alleenrecbt heeft. Deze corridors zullen voor bet grootste deel worden gevonnd 
door bestaande lijnen waarop goederentreinen voorrang genieten of die zelfs 
uitsluitend voor goederenverkeer worden gebruikt. In gebieden met eeri hoge 
verkeersintensiteit, waaronder met name stedelijke gebieden, zal differentiatie van 
sporen voor goederenverkeer en reizigersverkeer de leidraad vormen bij de 
ontwikkeling en de inrichting van het netwerk, hetgeen betekent dat nieuwe lijnen of 
omleidingen rondom spoorwegknooppunten zullen worden aangelegd. In andere 
gebieden zal de geleidelijke totstandkoming van corridors met voorrang voor 
goederenverkeer concreet vorm krijgen door vergroting van de capaciteit, onder meer 
door inrichting en renovatie van infrastructuur op rustige alternatieve routes, of door 
de ontwikkeling van verkeersmanagementsystemen (verkeersleiding en seinen) 
waannee de diverse soorten ·verkeer in tijd beter kunnen worden gescheiden. 

Vcrhindingen van hct spoor met havens vormen cen uitcnnatc belangrijkc schakcl 
in de multimodalc corridors met voorrang voor goederenverkcer. Alleen dan kan hct 
zcevervoer over korte afstanden zich ontwikkelen en de routes door de Alpcn en de 
Pyreneeen ontlasten. 

Terminals van waaruit goederen worden vervoerd of afgeleverd bij de eindafnemer 
of waar treinen opnieuw worden samengesteld, vonnen grote knelpunten. In de voor 
alle marktpartijen open staande goederenterminals · kunnen publieke 
stimuleringsinvesteringen in rangeerterreinen en overslagfaciliteiten een belangrijke 
rol spelen bij de groei van de capaciteit, met name in intermodale terminals. 

Spoorlijnen die zijn ontworpen voor hogesnelheidstreinen (> 250 km/u) worden echter doorgaans 
uitsluitcnd gebruikt door hogesnelhcidstreinen, die alleen expressevracht vervoeren. 
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8. 

-l'I 

Nelwerk voor snel reizigersvervner 

Nu de Unic zil:h uitbrcidt en de afsland tusscn slcden aan de rand van de Unic steeds 

grolcr wordl, is er ccn concurrerend netwerk voor snel reizigersvervoer noodzakclijk. 
Ecn dcrgelijk nctwcrk bestaat uit hogesnelheidslijnen, met inbegrip van aangepastc 
lijnen, aansluitingen daarop, systemen waarmee lucbtvervoersdiensten en railvervoer· 
kunnen worden geintegreerd, en uit luchthavens. 

De voortzetting van het ambitieuze programma uit bet afgelopen decennium voor de 
ontwikkeling van een hogesnelheidsnet is noodzakelijk om deze doelstelling te. 
verwezenlijken. Die ontwikkeling is overigens geen beletsel voor de verwezenlijking 
van een spoorwegnet voor goederenvervoer. lntegendeel: bet is een logisch 
onderdeel van de vergroting van de capaciteit van het spoor als geheel. De 
moeilijkheden die in de afgelopen jaren werden ondervonden bij hct vinden van de 
benodigde financieringen manen echter tot enige voorzichtigbeid bij de keuze van 
doelstel lingen. De steun aan nieuwe bogesnelbeidslijnen moet worden gekoppeld aan 
de ontwikkeling van goederencapaciteit. Daarbij komen sporen vrij die voorheen 
werden gebruikt voor reizigersvervoer en nu veel eenvoudiger kunnen worden 
gebruikt door goederentreinen49

. 

Op routes waar geen nieuwe lijnen kunnen worden aangelegd, is aanpassing van 
hcstaande sporen aan hogesnelheidsverkeer door de technologische vooruilgang 
van kantelbaktreinen een comfortabele oplossing met een hoogwaardigc 
dienstverlening. 

100% 
90% 
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Dtouringcar 

voor AVE naAVE 

De hogesnelheidstrein is op veel routes in tennen van reistijd, comfort en prijs een 
bijzonder aantrekkelijk altematief voor bet vliegtuig, vooral wanneer rekening wordt 
gehouden met de tijd die nodig is om luchthavens te bereiken vanuit de stadscentra. 
In tegenstelling tot hetgeen vaak wordt gedacbt, zijn hogesnelheidstreinen voor 
reizigers ook aantrekkelijk bij reistijden van meer dan drie uur. Voor de 
indienststelling van de nieuwe hogesnelheidslijn tussen Parijs en de Middellandse 
Zee had de hogesnelheidstrein op dit traject ·een marktaandeel van meer dan 25%, 

Op plaatsen waar de aanleg van meer sporen op problemen stuit (bijvoorbeeld in tunnels of op lange 
bruggen), kan een gemengd gebruik van het spoor door goederen- en reizigersverkeer noodzakdijk 
blijken te zijn. 
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terwijl de reistijd over het huidige traject naar Marseille of naar de badplaatsen aan 
de Cote d'Azur veel meer dan vier uur bedroeg50

. 

Ondcrstaandc grafick 51 laat zicn dat hct marktaandcel van hct vlicgtuig tusscn 
Madrid en Sevilla van 40 naar 13% is tcruggevallcn bij de indienst~tclling van <le 
hogesnelheidslijn (A VE). Zo is ook sinds de indienststelling van de Thalys het 
aandeel van de auto op het traject Parijs-Brussel met bijna 15% gedaald. 

Bij het plannen van het netwerk moet dan ook worden getracht om gebruik te maken 
van de mogelijkheden van hogesnelheidstreinen om het vervoer door de lucht le 
vervangen, en moeten spoorwegmaatschappijen, luchtvaartmaatschappijen en 
beheerders van luchthavens worden gestimuleerd om te kiezen voor samenwerking 
en niet alleen concurrentie tussen trein en vliegtuig. 

Investeringen die bijdragen aan de integratie van bet hogesnelheidsspoorwegnet 
en de luchtvaart moeten worden gestimuleerd. Dergelijke investeringen kunnen 
betrekking hebben op stations op luchthavens en op speciale terminals voor het 
inchecken van reizigers en bag~ge in spoorwegstations. Ook andere maatregelen 
kunnen worden overwogen om de integratie te stimuleren van informatie-, . 
reserverings-, plaatskaart- en bagage-athandelingssystemen en - diensten, waardoor 
reizigers eenvoudig van de ene modaliteit kunnen overstappen op de andere52

. 

Verder kan het snelle Europese reizigersnctwerk nog worden aangevuld met ecn 
beperkt aantal op· meer of ~inder lang~ termijn te bouwen nieuwe grote 
luchthavenplatforms en met kleinere · luchthavens m regio's zonder 
hogesnelheidstrein. 

C. Verbetering van verkeersomstandigheden 

~· 
52 

Op Europees niveau gecoordineerde specifieke maatregelen voor 
verkeersmanagement kunnen de algemene verkeerssituatie op de grote 
verbindingswegen tussen steden verbeteren, ongeacht de oorzaak van de 
verkeershinder ( ongevallen, weersomstandigheden, incidentele of structurele files 
enz.). Veel wegbeheerders in Europa hebben ervaring op dit gebied. Sinds een aantal 
jaren is bet beleid van de Europese Unie gericht op financiele stimulering_ van de 
invoering van deze maatregelen op de intemationale corridors. Dergelijke 
maatregelen zijn al toegepast tussen Duitsland en Nederland (bijvoorbeeld de 
altematieve routes tussen Keulen en Eindhoven) en momenteel -vinden er op grotc 
schaal procven plaals in de Beneluxlanden en hun buurlandcn, en in het 
·grcnsoverschrijdende verkeer in de Alpen (met name in Frankrijk en Italic) en de 
Pyreneeen. In 2006 m~eten voor alle belangrijkc trans-Europese verbindingen 
verkeersmanagementplannen zijn opgesteld. 

Een goed verkeersmanagement kan in de spitsuren bet vrachtverkeer betere routes of 
andere rijtijden voorstell~n en de chauffeur ondersteuning bieden. Er kan zo ook 

De opening van de volledige hogesnelheidslijn in juni 2001 brengt de reistijd tussen Parijs en Marseille 
terug tot 3 uur. 
A VE: Alta Velocidad Espanola 
De integratie van het hogesnelheidsnet op het spoor en van luchthavens zou ook een gunstig effect 
moeten hebben op het snelle goederenvervoer van met name expressevracht, want momenteel gaat circa 
50% van het voorafgaande en aansluitende vervoer van luchtvracht (een sterk groeiende sector) over 
weg. 
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capacilcilswinsl wordcn gchockl. lcrwijl de risico's van ongcvallcn en vcrvuiling 
won.ten vcrklcind. 

lJ. Grote infrastructuurprojecten 

Van de veertien projecten53 die werden geselecteerd door de Europese Raad van 
Essen, zijn er momenteel drie voltooid. Zes andere worden momenteel uitgevoerd en 
zullen in 2005 worden voltooid. Daaronder bevindt zich de hogesnelheidsverbinding 
tussen Barcelona en Figueras. Van de resterende projecten hebben de verbindingen 
door de Alpen, waarvoor lange tunnels moeten worden gebouwd (bijvoorbeeld de 
lijn Lyon-Turijn), te kampen met talrijke problemen en vertragingen ten gevolge van 
technische onzekerheden en de moeizaam tot stand komende financiering. Verder 
ontstaat er een nieuw knelpunt van Europese omvang in de verbinding door de 
Pyreneeen wanneer daar niets wordt gedaan aan de doorstroming. Ook ontstaat er 
behoefte om andere grote projecten te ~tarten of aan te passen. Vanwcge dczc 
veranderingen moet de lijst met voorrangsprojecten die in 1994 werd vastgcstcld 
door de staatshoofdcn en rcgeringslcidcrs thans wordcn gcaclualisccrd. voordal hij 
wordt opgcnomen in de richtsnocrcn die worden vastgcstcld door hct Europcsc 
Parlemcnt en de Raad. Overigens blijkt bij de uitvocring van deze projcclcn 
nadrnkkelijk dat de veiligheid in tunnels moet worden vcrgroot. 

I. Voltooien van de verbindingen door de Alpen 

53 

Hoewel bet moeilijk is om ze binnen de afgesproken tennijn te voltooien, blijven de 
twee projecten voor spoorverbindingen door de Alpen bijzonder belangrijke 
voorrangsprojecten. Zij moeten in het kader van een algemeen vervoersbeleid voor 
de Alpen bijdragen aan een verschuiving van een deel van de groei van het 
wegvervoer naar bet spoor, in deze regio die binnen bet trans-Europese netwerk op 
een kruispunt van wegen ligt. Uit de ontwikkeling van het verkeer in de 
Rhonecorrid<?r blijkt dat maatregelen dringend noodzakelijk zijn. 

De financiele steun die de Unie in de vonn van recbtstreekse bijdragen sinds een 
ticntal jaren verleent, hebben niet voldoende als hefboom gewerkt om de 
desbetreffende lidstaten binnen de door de Europese Raad van Essen gestelde termijn 
(voor 2010) te betrekken bij de uitvoering van deze grote projecten in de Alpen. 

Vcrwacht kan wordcn <lat de nieuwe expl~itatievonnen van de beslaam.lc 
kunstwerken vanwege veiligheidseisen een aanzienlijke vennindering van hun 
capacitcit tot gcvolg zullen hebben, die al snel zou kunnen leiden tot een toename 
van de congestie ov deze plaatsen. Uit studies die werden uitgevoerd door de 
Italiaanse exploitant van de Frejustunnel zou de belasting van de enige doorgang 
door de Alpen tussen Frankrijk en Italie de maximale belasting op grond van de 
nieuwe veiligheidsvoorschriften nu al met 20% overschrijden. De heropening van de 
Mont Blanctunnel aan bet eind van 200 I zal deze druk enigszins verlicbten. Het is 
echter duidelijk dat de voorschriften voor bet rijden met vrachtauto's in de toekomst 
veel strenger zullen zijn dan voor bet ongeluk in 1999. Bovendien zijn omwonenden 
steeds feller gekant tegen dit vrachtverkeer. De totstandkoming van bilaterale 

De "groep-Christophersen" had 26 grote voorrangsprojecten aangegeven, waarvan de 14 belangrijkslc in 
1994 werdcn ovcrgcnomcn door de Europcsc Raad van Essen. Deze lijst van prujecten went vc1volgl·ns 
opgmomen in bijlagc Ill van hct besluitvan het Parlcment en de Raad over de richtsnoercn voor de 
onlwikkcling van het lrans-Europcsc netwcrk . 
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overeenkomsten tussen de Europese Unie en Zwitserland en de uitvoering van hct 
Zwilscrsc programma voor nicuwc spoorvcrbindingcn door de Alpcn vormcn ccn 
slap in de richting van vcrbctcring van hcl vcrkccr door de Alpcn. Dczc maalrcg.clL~n 
vormcn echtcr ccn druppel op ccn gloeiendc plaal in ccn situatic waarin de congcstic 
zeer problematische vormen aanneemt: · het verkee~ssysteem in 'deze regio hecn 
echter geen placebo nodig maar een echt middel tegen deze terugkereQde problemen. 

Een altematief voor Alpenroutes over de weg en uitbreiding van het huidige 
spoorwegnet zijn in de komende tien jaar noodzakelijk, wat inhoudt dat er nu zonder 
uitstel moet worden _besloten _tot aanleg van de nieuwe spoorverbinding tussen Lyon 
en Turijn, waartoe reeds werd besloten door de Europese Raad van Essen. Gebeurt 
dat niet, dan zal de· concurrentiepositie van de betrokken regio's (in de eerste plaats 
de regio's Rhone-Alpes en Piemont) in het geding komen. 

Ook bestaat het gevaar dat de kwaliteit van het leven van inwoners van Tirol en het 
gebied van de bovenloop van de Adige nog verder wordt aangetast door het 
onafgebroken en steeds verder toenemende vrachtverkeer. Daarom is het nodig dat 
binnen afzienbare tijd een besluit wordt genomen over de aanleg van de nieuwc 
Brennertunncl tusscn Munchen en Verona. Naast deze regio's zal ook ccn groot dccl 
van de oost-west verkcersslromcn tussen het lberisch schicrciland en Midden-Europa 
en de Balkan te maken krijgcn met deze knelpunten. 

2. Bevorderen van de doorstroming door de Pyren-eeen 

W-annee~· niets wordt gedaan aan de doorstroming door de Pyreneeen, zouden daar 
knelpunten kunnen ontstaan vanwege het langeafstandsverkeer, dat voor de helft 
bestaat uit verkeer tussen bet lberisch schiereiland en Janden buiten Frankrijk. Het 
Frans-Spaanse studiecentrum voor het verkeer door de Pyreneeen heeft vastgesteld 
dat per dag meer dan 15 000 vrachtauto's deze bergketen aan de beide uiteinden 
oversteken en dat het verkeer in hoog tempo blijft groeien (+ 10% per jaar). De 
goederenstromen tussen het Iberische schiereiland en de rest van Europa bedroegen 
in 1998 al 144 miljoen ton per jaar (53% over de weg, 44% over zee en 3% per 
spoor). Het Studiecentrum schat dat in de periode tot 2010-2015 nog eens 100 
miljoen ton extra over de verschillende modaliteiten moet worden verdeeld. Door 
verbetering van bestaande lijnen en de aanleg van de TGV Sud kan de capaciteit op 
middcllange tem1ijn toenemen. Daarbij kunnen ook de mogelijkheden van hct 
zcevervoer over korte afstanden worden opgeteld. De mogelijkhcden van hct 
zccvervoer over korte afstanden om een werkelijke oplossing te bieden, hangt cchtcr 
af van de mate waarin ondememingen het vertrouwen van de verladers wcten te 
winnen. In deze situatie is het ook onvermijdelijk dat er nieuwe capaciteit op het 
spoor komt, met name in bet centrum van de Pyreneeen. Daarom stelt de 
Commissie in de ·herzieniog van de richtsnoeren voor bet trans-Europese 
netwerk voor om een nieuwe spoorlijn met grote capaciteit door de Pyreoeeen 
op te nemen als groot project (bijlage III). Het trace van deze verbinding moet 
in overleg door de betrokken landen worden vastgesteld. 

In dit verband rijst de vraag of de bestaande lijn tussen Pau en Saragossa via 
Canfranc moet warden gemodemiseerd om de doorstroming door de Pyreneeen op 
korte termijn te verbeteren. Ondanks zijn geringe capaciteit in vergelijking met de op 
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de langc termijn te vcrwachtcn behoefte54 heeft deze lijn het voordeel dat hij gcbruik 
maakt van de bestaande tunnel en dat verladers en vervoerders worden gcstimulecrd 
om hun logistiekc kcten aan te passen met het oog op deze toekomstige verbinding 
met zijn grote capacilcit. Gelet op hct verzock van de regeringen van de twee 
bctrokken landen wordt dus voorgesteld om deze lijn op te nemen in het schema voor 
conventionele spooiwegen in de huidige herziene richtsnoeren. De Commissie zal 
niet alleen toezien op een goede milieutechnische inpassing van dit project in het 
Pyreneeengebied, maar er ook zorg voor dragen dat haar eventuele financiele steun 
ertoe bijdraagt dat deze werkzaamheden het begin vormen van de bouw van een 
verbinding met grote capaciteit, passen in een langetermijnprogramma waarvan de 
economische levensvatbaarheid is gewaarborgd en grensoverschrijdend worden 
gccoordineerd. 

Verder dient opnieuw te worden gekeken naar de problematiek van een toekomstigc 
wegverbinding door de Pyreneeen. Vanwege milieuredenen, kosten en 
aanvaardbaarheid voor omwonenden zou gecombineerd vervoer over de weg en het 
spoor een voor de hand liggende oplossing moeten worden. 

3. Nieuwe voorrangsprojecten starten 

Het is noodzakelijk om nieuwe voorrangsprojecten te starten en bestaande projecten 
te versnellen of aan te passen. De lijst met "specifieke" projecten in de zin van 
bijlage III bij de beschikking betreffende de richtsnoeren voor het trans-Europese 
netwerk (de zogenoemde lijst van Essen) kan worden gewijzigd door een 
gezamenlijk besluit van het Europese Parlement en de Raad. Derhalve stelt de 
Commissie voor om van deze lijst de projecten af te voeren _die reeds zijn 
gerealiseerd of nagenoeg ziin voltooid, en er een zeer beperkt aantal nieuwe grote 
projecten aan toe te voegen5 

• 

Naast het bovengenoemde plan voor een nieuwe spoorverbinding ~ct grotc 
capaciteit door de Pyreneeen oveiweegt de Commissie in dit toekomstige voorslcl 
de volgende nieuwe projecten of aanpassingen van bestaande projecten op te nemen: 

• De Oost-Europese hogesne/heidstreinltrein voor gecombineerd vervoer: om 
historische redenen zijn de oost-west verbindingen met de kandidaat-lidstaten 
slecht ontwikkeld. Het handelsverkeer met deze landen genereert echter al wel 
aanzienlijke verkeersstromen. Op de spooiwegcorridor lang de Donau is al meer 
dan 60% van bet verkeer intemationaal van aard. De veiwachtingen gaan uit van 
een zeer aanzienlijke groei van het verkeer. Het lijkt dus noodzakelijk om de 
totstandkoming te bevorderen van een nieuwe oost-west spoorverbinding met 
grote capaciteit voor bet vervoer van goederen en reizigers van Stuttgart via 
Miinchen naar Salzburg/Linz en Wenen. Dit project omvat 780 km spoor dat moet 
warden aangepast of aangelegd voor hogesnelheidsverkeer, en lijnen voor het 
goederenvervoer. Met bet oog op de uitbreiding zou doortrekking naar Boedapest 
of zelfs Boekarest en lstanboel kunnen worden overwogen. Omdat de lljn tussen 
Stuttgart en Mannheim al in gebruik is, zou bij doortrekking van de huidige TGV­
Est (project nr. 4) van Parijs naar Mannheim via Straatsburg in combinatie met 

Over deze lijn zou slechts 2,8 miljoen toen kunnen worden vervoerd, en dat is nauwelijks meer dan l % 
van het verkeer tussen het lberische schiereiland en de rest van Europa in de periode tot 20I0-2015. 
waarbij de steile hellingen hoge eisen stellen aan de bedrijfsvoering. 
Zie Bijlage Ill 
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dczc trajccten ecn ononderbroken trans-Europese spoorwegcorridor ontstaan van 
Parijs naar Wenen. 

• De Fehmarnbelt: de gecombineetde brug en tunnel over/onder de natuurlijke 
barriere tusscn Duitsland en Denemarken is een uitennate belangrijke schakel, 
waarmee de noord-zuid verbinding tussen Midden-Europa en de Scandinavischc 
landen kan worden gecompleteerd en bet bandelsverkeer tussen deze landen kan 
worden bevorderd. Dit project op de route met onder meer de onlangs in gebruik 
genomen vaste verbinding over de 0resund zal de oevers van deze 19 km brede 
zeestraat met elkaar verbinden. De uitvoering van dit project bevindt zich nog in 
het stadium van de voorbereidende studies en zou een bijdrage moeten leveren 
aan de ontw.ikkcling van de Oostzeeregio. 

•· Straubing-Vilslwfen: Het project streeft naar verbetering van de bcvaarbaarhcid 
van de Donau tussen Straubing en Vilsbofen in Duitsland. Op dit gedeelte van de 
rivier is de diepgang over een lengte van 70 km onvoldoende voor grote scbepen. 
Door opbeffing van dit knelpunt in de route over Rijn, Main en Donau tussen de 
Noordzee en de Zwarte zee kan een aanzienlijk deel van bet goederenvervoer 
verscbuiven van de weg naar bet scbip, in een corridor die steeds verder dichtslibt. 
Het project zal moeten worden opgezet en uitgevoerd in overeenstemming met de 
communautaire milieuwetgeving en zal bijdragen aan een betere integratie van 
kandidaat-landen in de Europese Unie en aan toenadering van de Donaulanden in 
het Oosten tot de Unie. 

• Het project voor satellietgestuurde radionavigatie (Galileo): dit .wereldwijde 
programma heeft grote mogelijkheden voor het verkeersmanagement en de 
informatieverstrekking aan gebruikers van het trans-Europese netwerk, maar kan 
ook op vele andere manieren buiten het vervoer worden toegepast. Tot 2005 zal 
hel een intensieve ontwikkelingsfase doorlopen, gevolgd door een 
stationeringsfase, w~arna het in 2008 in gebruik kan worden genomen (zie ook 
deel 5). 

• Spoorweginteroperabiliteit van het lberische hogesnelheidsnet: bet verschil in 
spoorbreedte tussen het spoorwegnet op bet lberisch schiereiland en in de rest van 
bet trans-Europese netwerk vormt een ernstige belemmering voor het efficiente 
functioneren van het totale Europese spoorwegsysteem. Op basis van de Spaanse 
en Portugese plannen voor bogesnelbeidslijnen, die ook voorzien in de aanleg van 
nieuwe lijnen en in de aanpassing van bestaande lijnen, kunnen Spanje · en 
Portugal in de periode tot 2010 door aanpassing van bun spoorbreedte aan de 
Europese normen beter worden aangesloten op de rest van bet trans-Europese 
netwerk. 

Verder dienen de omschrijvingen van een aantal bestaande projecten te · worden 
aangepast. Ook moet bet plan met de verbinding over de Brenner tussen Miinchen en 
Verona (project nr. 1) worden aangevuld met de spoorverbinding tussen Verona en 
Napels en zijn aftakking naar Bologna en Milaan. Dit traject van 830 km nieuw 
hogesnelheidsspoor zal zorgen voor een betere aansluiting van deze noord-zuid 
spoorwegcorridor op de grote steden en industriegebieden op het Italiaansc 
schiereiland. Om de Middellandse Zee-tak van de TGV Sud van Madrid via 
Barcelona naar Montpeilier (project nr. 3) beter te laten aansluiten op bet Franse 
spoorwegnet, moet deze lijn worden doorgetrokken naar Nimes. Met deze 50 km 
extra spoor kan dit project beter worden aangesloten op de lijn Parijs-Marseille, kan 
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llJ In 1996 goedgekeurde specifieke projecten ("lijst van Essen")* 
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tk rcntabililcit van hct grcnsovcrschrijdcndc trajcct tusscn Pcrpignan en Figueras 
wore.Jen verbctcrd en kan de doorstroming van goedercn worden vcrccnvoudigd. 

Kaart van de in 1996 vastgestelde "spec~/ieke" projeclen 

Kaart van de potentiiile "specifieke" projecten 

4. Vergroting van de veiligheid in tunnels 

De veiligheid in lange tunnels is een ander bijzonder belangrijk aspect in het 
kader van de totstandkoming van bet trans-Europese netwerk. In een groot 
aantal geplande of in aanleg zijnde grensoverschrijdende verbindingen over de weg 
of het spoor zijn lange tunnels opgenomen, soms van meer dan 50 km. Voorbeelden 
van deze projecten - waarvan een aantal een financiele bijdrage van de Gemeenschap 
zal ontvangen of reeds heeft ontvangen, zijn de Somport-tunnel met een lengte van 8 
km tussen Frankrijk en Spanje, de rail-/wegverbinding tussen Denemarken en 
Zweden (0resund), de toekomstige spoorverbinding door de Alpen tussen Lyon en 
Turijn, het Brennerproject of de in aanbouw zijnde hogesnelheidslijn tussen Bologna 
en Florence, waarvan circa 60 kilometer van de totale 90 door een tunnel lopcn. 
Bovendien krijgt een aantal bestaande onderdelen . van de spoor- en 
wcgcninfrastruduur te kampcn met veroudering (80% van de spoortunncls dateert uit 
de negentiende eeuw) of zijn zij steeds minder geschikt voor het steeds intensiever 
wordende verkeer. De huidige nationale wetgevingen blijken onderling sterk te 
verschillen: in een aantal lidstaten is wel wetgeving van kracht voor de veiligheid in 
tunnels, terwijl dergelijke wetgeving in een aantal andere staten nog in een zeer pril 
stadium verkeert of zelfs in het geheel ontbreekt. De Europese Unie kan dus een 
bijdrage leveren aan verbetering van de veiligheid op technisch gebied en bij de 
exploitatie van tunnels. 

Er moet dus worden gestreefd naar Europese regelgeving, die de vorm zou 
kunnen hebben van een richtlijn inzake harmonisatie van de minimale 
veiligheidseisen, om te zorgen voor omstandigheden die een hoog veiligheidsniveau 
kunnen waarborgen voor alle gebruikers van weg- en spoortunnels, met name in het 
trans-Europese vervoersnetwerk. 

Verder zal de Commissie bijzonder scherp toezien op de veiligheidsmaatregelen voor 
werkzaamheden aan tunnels in de infrastructuur die worden uitgevoerd met 
financiele steun van de Gemeenschap, met name uit de begroting voor het trans­
Europese netwerk. 

II. DE FINANCIELE PUZZEL 

Naast overwegingen met betrekking tot technische aspecten en het milieu is de 
belangrijkste rem op de aanleg van infrastructuur nog steeds het probleem van het 
aantrekken van kapitaal. In dit opzicht heeft de Commissie in 1993 de noodklok 
geluid in haar Witboek 'Groei, Concurrentievermogen en Werkgelegenheid". Er is 
niets gedaan met de suggestie om te werken met een lening met door de Unie uit te 
geven obligaties. De puzzel van de financiering blijft gecompliceerd. Om dit 
vraagstuk op te lossen moet er niet alleen voldoende publieke en private financiering 
komen, maar moet er ook worden gewerkt met nieuwe financieringsvormen. 
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A. Beperkte publieke budgetten 

S<i 

Tra<litionccl worden infrastructuurprojeclen gefinancierd uit de opcnbarc middclcn 
van ecn regio, ecn land of van de Gemeenschap. De meeste wcgen en spoorlijncn die 
momenteel worden aangelcgd, zijn op deze manier gefinancierd. In <lit geval betaalt 
dus de hele samenleving de bouwkosten. Alleen al voor de grote voorrangsprojecten 
die worden uitgevoerd in het kader van het trans-Europese vervoersnetwerk is een 
bedrag nodig van meer dan 110 miljard euro. Er is daarom een aantal projecten 
geselecteerd dat het eer~t zal worden uitgevoerd. De openbare middelen worden dus 
in eerste instantie vooral gebruikt voor de aanleg van hogesnelheidslijnen in de 
lidstaten (bijvoorbeeld de TGV Parijs-Straatsburg), en dat gaat ten koste van onder 
meer de verbindingen door de Alpen, die.·meer zijn gericht op goederenvervoer, 
internationaal van aard zijn, en waarvan de rentabiliteit door het 
grensoverschrijdende. karakter dus lager lijkt dan bij andere projecten. Oeze 
redenering is bepalend voor keuzes op nationaal niveau en heeft kan niet los worden 
gezien van het gebrek aan cvenwicht tussen het spoor en de weg. 

Het geld voor studies of werkzaamheden is niet alleen afkomstig uit nationale 
financieringen, maar ook uit communautaire financieringen (Stmctuurfondsen, 
Cohesiefondsen en het budget voor het trans-Europese netwerk), in de vorm van 
directe subsidies56

• Uit het budget voor het trans-Europese netwerk draagt de 
Gemeenschap maximaal I 0% van de totale investeringskosten bij. Met deze 
maatregelen wordt gestreefd naar een eenvoudiger , totstandkoming van 
medefinanciering van projecten of daaraan voorafgaande studies, naar coordinatie 
van het aantrekken van potentiele investeerders en naar stimulering van originele 
financieringsconstructies. Met betrekking tot meerjarige projecten heeft de 
Commissie voorgesteld om een indicatief meerjarenprogramma op te stellen voor de 
periode 2001-2006, waarmee de uitgaven beter kunnen worden geprogrammeerd en 
naar projectontwikkelaars de continutteit van de communautaire steun kan worden 
gewaarborgd. 

De ervaring leert echter dat er in bepaalde gevallen, met name bij 
grensoverschrijdende voorrangsprojecten als de spoorlijn tussen Lyon en Turijn of de 
toekomstige verbinding door het midden van de Pyreneeen, van de huidige maximale 
bijdrage van de Gemeenschap onvoldoende stimulerende werking uitgaat om een 
hefboomeffect te hebben bij het op gecoordineerde wijz.e aantrekken van de 
noodzakelijke .investeringen. Het is dus wenselijk om een voorstel te doen tot 
verhoging van deze bijdrage tot 20% voor "kritische" projecten met een grote 
toegevoegde waarde voor het trans-Europese netwerk die echter op nationaal niveau 
een lage sociaal-economische rentabiliteit · hebben. Dit betreft met name de 
grensoverschrijdende spoorwegprojecten die door natuurlijke barrieres, bergketens of 
zeearmen worden aan.gelegd en waarvoor de facto omvangrijke kunstwerken moeten 
warden gebouwd (bijvoorbeeld l~nge tunnels of bruggen. Dit percentage van 20% 
kan bij wijze van uitzondering ook wo~den gehanteerd voor duidelijk omschreven 
projecten in het kader van het trans-Europese netwerk, die zijn bedoeld voor het 
oplossen van spoorwegknelpunten aan de grenzen met kandidaat-lidstaten. 

Hoewel voor bepaalde projecten die in aanmerking komen voor structurele 
financieringsinstrumentcn de hoogte van de bijdrage van de Gemeenschap van 

Binnen het budget voor het trans-Europese netwerk zijn ook rentesubsidies en schuldgaranties mogelijk. 
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B. 

doorslaggevend hclang is (in het kadcr van de Cohcsiefondscn kan de hijdragc 
oplopen tot 80'% varn <le lotale kosten), wordt <le linancielc onc.Jcrslcuning van <le 
Cicmccnschap in de an<lcrc gevallen spaar1.:aam loegekcnd en is er cen aanzicnlijke 
extcmc bijdragc nodig om de financiering rond te krijgcn. De 470 miljoen euro die 
voor de periode 2000-2006 beschikbaar zijn in het kader van het budget voor het 
trans-Europese netwerk en in hoofdzaak zijn toegekend aan de grote 
voorrangsprojecten vormen namelijk slechts een beperkt deel van de benodigde 
financiele middelen. Daarvoor is enerzijds een grotere mate van selectiviteit vereist 
bij projecten en moeten er anderzijds andere publieke, private of gecombineerde 
financieringsmiddelen beschikbaar zijn voor de uitvoering van projecten. Om de 
effecten van de communautaire steun zo groat mogelijk te laten zijn is bet dus, in 
afwachting van de herziening van de richtsnoeren, niet alleen de bedoeling dat de 
selectiecriteria worden aangescherpt, maar ook dat er strengere voorwaarden komen 
voor communautaire financiering van de uitvoering van maatregelen die zijn gericht 
op verbinding van de desbetreffende infrastructuren, hun interoperabiliteit, hun 
bijdrage aan de ontwikkeling van intermodaal vervoer, een grotere veiligheid en op 
terugvordering van subsidies indien niet aan deze voorwaarden wordt voldaan. 

Geruststellen van particuliere investeerders 

Bij de bouw van de Kanaaltunnel hebben particuliere investeerders een bijdrage 
geleverd. Dit project is vanuit technisch oogpunt ontegenzeggelijk een succes, maar 
in financieel opzicht is het een ramp, waarvan zowel kleine spaarders als grate 
beleggingsmaatschappijen het slachtoffer zijn geworden. Het zwakste punt van 
dergelijke financieringsconstructies wordt gevormd door de tijd die verstrijkt tussen 
het moment waarop wordt gelnvesteerd en het moment waarop de eerste opbrengsten 
binnenkomen. Oat is namelijk pas het geval wanneer het bouwwerk daadwerkelijk in 
gebruik wordt genomen. Het feit dat die eerste opbrengsten binnenkomen, wil niet 
altijd zeggen dat er winst wordt gemaakt. Het mees~ tastbare gevolg van deze 
financiele mislukking was de desinteresse van privaat kapitaal voor de financiering 
van vervoersinfrastructuur en meer in het bijzonder yoor grensoverschrijdende 
infrastructuur, waarvan de soms lage rentabiliteit bijzonder onzeker is. 

In een paging om voor deze situatie een oplossing te vinden, is de Commissie in de 
jaren 1995-1997 een discussie gestart om de ontwikkeling van publiek/private 
partnerschappen te bevorderen. Een aantal grote projecten - waaronder 
bijvoorbeeld de gecombineerde brug en tunnel over de 0resund - is gefinancicrd 
door een dergelijk samenwerkingsverband. De garanties zijn van dien aard dat 
nagenoeg bet gehele risico door de staat wordt gedragen. Ondanks deze stap in de 
goede richting kunnen dergelijke samenwerkingsverbanden zich nog niet verheugen 
in de warme belangstelling van particuliere investeerders. Verder heeft in een aantal 
landen de starre opstelling van de overheid de ontwikkeling van publiek/private 
partnerschappen niet bevorderd. 

Door de invoering van nieuwe procedures voor openbare aanbestedingen hoopt de 
Commissie op meer belangstelling van particulier kapitaal voor de financiering van 
infrastructuur. De reeds voorgestelde herziening van de voorschriften voor openbare 
aanbestedingen57 en de verduidelijking van de voorschriften voor het gunnen van de 
uitvoering van werkzaamheden zouden ertoe moeten leiden dat de particuliere se~tor 

COM (2000)275 en COM (2000)276 
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in ecn vroeger stadium wordt betrokken bij de ontwikkeling van projecten en moctcn 
zorg.en voor meer juridische veiligheid in hun financiering. De ervaring lccrt 
bovendien <lat de oprichting van een juridische entiteit die verantwoordelijk is voor 
het bijeenbrengen en uitvoeren van 'financieringen een voorwaarde is voor het 
welslagen van projecten waarbij de particuliere sector is betrokken. Dergelijke 
maatregelen moeten dus worden gestimuleerd. 

C. Een vernieuwende weg: gecombineerde publieke en private financiering 

SS 

Bij veel grote projecten duurt het meerdere decennia voordat investeringen hun geld 
gaan opbrengen. 

Lyo11-Turij11: sclwolvoorbeeld van een nieuwe financieringsconstructie 

Het probleem van de financiering van het internationale dee/ van het plan voor de nieuwe 
verhinding Lyon en Turijn tussen St. Jean de Maurienne en Bussoleno, met twee lange 
tunnels van re!1pectievelijk 54 en 12 km, is een ideale gelegenheid voor de toepassing van 
een nieuw financieringsconcept dat verder gaat dan de al beproefde vormen. Het plan voor 
de nieuwe spoorlijn tussen Lyon en Turijn (gemengde spoorlijn voor gebruik door 
lwgesnelheidvtreinen en gecomhineerd vervoer) is een van de 14 projecten die in 1994 door 
de .Europese Raad van Essen lverden goedgekeurd. In eerste instantie was dit pr<>ject 
aangeduid als een ontbrekende schakel in de aansluiting per.2010 van het in aan/eg zijnde 
/taliaanse hogesnelheidsnet op het Franse hogesnelheidsnet. 

Over de huidige "Maurienne"-lijn (Chambiry - Modane - Susa - Turijn/8
, die Frankrijk 

en ltalie verbindt via de (bijna 13 km lange) Mont Cenistunnel uit de jaren 1870, rijden 
reizigerstre_inen voor de Zange afstanden. Het is echter vooral een strategische lijn voor het 
goederenvervoer tussen ltalie en zijn huurlanden (Frankrijk, de Benelux en Spanje). Begin 
jaren negentig had de lijn met in totaal circa 8 miljoen ton goederen al bijna de grenzen 
van zijn capaciteit bereikt; momenteel wordt er 10 mi/joen ton over vervoerd. Jn de periode 
1994-2000 bedroeg de financiele steun van de Gemeenschap voor studies naar de nieuwe 
verbinding ongeveer 60 miljoe11 euro, hetgeen overeenkomt met bijna 50% van de totale 
koste11. Daarmee is de Gemeenschap tot op heden veruit de belangr(ikste financier van dit 
project geweest. 

Tussen 2001 en 2005 zal de lijn worden gemoderniseerd en zal de exploitatie worden 
verbeterd (gebruik van tweestroomslocomotieven om met name de rijtijden te bekorten). 
waardoor kan warden ingespeeld op de voor de komende jaren verwachte groei van het 
verkeer en een ijzeren snelweg door de A/pen mogelijk ka11 worde11 gemaakt. I/et bilaterale 
verkeer en het verkeer tussen het Atlantische dee/ van Europa en de volop in verandering 
zijnde Balkan zullen waarschijnlijk op korte termijn zorgeri voor dichtslibbing van deze 
nieuwe lijn. De circa 11 000 vrachtauto s die dagelijks door Frankrijk of Zwitserland naar 
ltalie rijden, vormen echter een steeds minder aanvaardbare bron van overlast. Op termijn 
wordt afgekoerst op verstikking van de regio. Alles moet in. het werk worden gesteld om 
dit project aan het begin van het volge11de decennium uit te voeren. Om extra vertraging 
te voorkomen, moeten er naast de financiele bijdragen van de state11 en de Gemee11schap 
andere vormen van financiering worden gevonden. 

Er moet dos voor worden gezorgd dat de aanl_eg van een nieuwe 
infrastructuurvoorziening al "inkomsten" heeft voordat de eerste opbrengsten 
uit de exploitatie binnenkomen. i>e inkomsten uit beffingen op concurrerende 
verbi_ndingen kunnen - nadat deze verbindingen zijn afbetaald - een extra bron 

Dezc lijn loopt aan Franse zijde over hellingen van bijna 35 promille en van 30 promille aan ltaliaanse 
zijde, zodat de zwaarste treinen soms door drie locomotieven moeten worden getrokken. 
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van inkomsten vormen59
• Een deel van deze inkomsten zou dan met name bij 

hct spoor kunnen worden gebruikt ter aanvulling van de financiclc middclcn die 
ontbreken voor de bouw van andere infrastructuur in de dcsbetreffendc regio. 

Anders gezegd: overal in een gebied komen (tol)heffingen waarvan de opbrengstcn 
worden gebruikt voor de financiering van toekomstige infrastructuurvoorzieningen. 
Terugbetaling van de investeringen met tolgelden van de gebruikers begint dus niet 
pas - zoals bij de Kanaaltunnel - op het moment dat de infrastructuurvoorziening 
voor het publiek wordt geopend. Indien deze benadering ook wordt toegepast op de 
Alpenverbindingen, zouden de autosnelwegen en de tunnels in de Alpen bijdragen 
aan de financiering van nieuwe verbindingen, nog voordat deze worden geopend. 
Zwitserland heeft gekozen voor de radicale oplossing om dergelijke grote projecten 
nagenoeg geheel te financieren uit heffingen op met name het vrachtverkeer uit de 
Europese Unie, dat dergelijke heffingen betaalt. 

Zwitserland: een bijzonder geval 

Zwitserland is het eerste land met een programma voor de spoorweginfrastructuur dat voor 
meer dan 50% wordt gefinancierd uit heffingen op het wegverkeer. De verschuiving van het 
goederenverkeer van de weg naar het spoor wordt in Zwitserland grondig aangepakt, want 
aan de financiering van grote spoorwegprojecten voor de komende 20 jaar is een apart 
artikel in de federale Grondwet gewijd (art. 196). 

Dit grondwetsartikel regelt de financiering van spoorweginfrastructuur en met name van de 
modernisering van het klassieke spoorwegnet en de nieuwe spoorwegverbindingen door de 
A/pen, die de meest ambitieuze infrastructuurprojecten · in dat gebied vormen 
(lotschbergtunnel en Gothardtunnel, die respectievelijk in 2007 en 2012 zullen worden 
voltooid). De totale kosten van meer dan 19 miljard euro in 20 jaar worden gefinancierd 
door: 

Een heffing op a/le vrachtauto s voor het gebruik van het Zwitserse wegennet. Dit moet 
meer dan de he/ft van de totale geplande investeringslasten opbrengen. Opgemerkt moet 
n·orden dat het wegtransport uit derde landen bijna 20% van de bouwkosten voor de 
infrastructuur opbrengt door het beta/en van de hejjing bij doorvoer door Zwitserland. 

Een dee/ van de opbrengst van de belasting op minerale olien, waarmee 25% van de 
kosten van de nieuwe spoorverbindingen door de A/pen wordt gefinancierd. 

Een verhoging van de BTW met 1 promille en leningen van de Zwitserse Bondsstaat en 
particuliere geldverstrekkers zorgen voor het resterende dee/. De spoorwegen moeten 
deze leningen bekostigen en terugbetalen. 

De bvitserse aanpak is vooral origineel in die zin dat er een speciaal fonds wordt 
opgericht waarin de opbrengsten van de speciale heffingen op Zwitsers en buitenlands 
vrachtverkeer worden ondergebracht. De federale wet van 19 december 1997 inzake deze 
heffing is in dit opzicht een goed voorbeeld: "De aan deze dienstverlening gekoppelde 
heffing op het vrachtverkeer dient op Zange termijn de dekking te waarborgen van de kosten 
voor infrastructuur en de kosten die de gemeenschap voor dit type verkeer dient te maken 
voorzover dit verkeer die kosten niet door andere diensten of heffingen compenseert. De 
invoering van deze heffing dient voorts bij te dragen aan verbetering van de 
randvoorwaarden van het spoor op de vervoersmarkt en aan groei van het 
goederenvervoer per spoor". 

Zie ook het hoof dstuk over tarlieven 
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h) 

De bijhchorcndc fondscn hchocvcn nicl op communautair nivcau le wordcn hchccnl. 
I-kt is beter <lat zij op gron<l van bilatcralc overecnkomslcn wor<lcn bchccrd <loor <le 
desbetreffende landen of de beheerders van de infrastructuur. Deze fondsen worden 
gevuld door een bijdrage uit de opbrengsten van de heffingen op bet wegverkeer op 
de drukke verkeersroutes en vormen een voldoende waarborg om snel en onder 
gunstige voorwaarden geld te kunnen lenen op de kapitaalmarkt. Dit systeem k_an 
met name een interessante oplossing vormen omdat het de betrokken landen 
stimuleert om de grensoverschrijdende coordinatie te verbeteren en het de risico's 
van ontwikkelingen in het verkeer spreidt over de beheerders van weg- en 
spoorweginfrastructuur. 

De concessiehouders van autosnelwegen, die volledig partner zouden kunnen worden 
bij de bouw en het beheer. van deze toekomstige spoorverbindingen zouden dat op 
termijn r~ndabel kunnen doen en een bijdrage kunnen leveren aan de doorstroming in 
hun eigen netwerk, dat al ernst_ig te lijden heeft onder de congestie. Bovendien zou 
een dergelijk systeem geen nadelige gevolgen hebben voor de desbetreffende regio's. 
De financiele last zou worden gedragen door de gebruikers, inclusief het doorgaande 
en uit andcrc lan<lcn afkomsligc verkccr, en zou in plaals komcn van de klassieke 
financiering uit <le opbrcngsten van de bclasting die allccn wordt bctaald door <le 
inwoners en de onqememingen uit de landen of regio's waar het verkeer doorheen 
rijdt. 

Deze nieuwe benadering is een logisch gevolg van uitgebreide discussies die zijn 
gevoerd op nationaal niveau. Het principe is <lat een deel van de overschotten van de 
inkomsten uit de tarieven voor bestaande infrastructuur wordt gebruikt voor 
financiering van de aanleg van ontbrekende schakels in bet netwerk. In een aantal 
lidstaten warden al diverse varianten van dit principe toegepast of overwogen. Deze 
benadering wordt bovendien nader uitgewerkt i~ het parlementaire verslag van Paolo 
Costa60

, waarin wordt benadrukt dat "overwogen dient°te worden, indien er sprake is 
van inkomsten die de kosten voor bouw en onderhoud van infrastructuur te boven 
gaan, om deze opbrengsten aan te wenden voor verlaging van de externe kosten in de 
vervoerssector waaruit zij voortkomen of in andere vervoersmodaliteiten ". 

Bestaande regelingen en projecten in de lidstaten 

In D11itsla11d underzoekt de regering nwmenteel de sugKeslies van de mu~/'1at1kel(jke 

con1111issie (de zoge11mmulc commissic-Piillma11), die streeft naar invoering van een 11ieuw 
systeem van gehruikslwUingen dat is gehuseerd op het auntal gerede11 kilometers en 
waarvan de inkomsten zouden kunnen worden gebruikt voor financiering van 
vervoersinfrastructuur - ook. voor andere vervoersmodaliteiten - in het kader van 
uitzonderingen die dan per geval zouden moeten worden bekeken. Deze 
uitzonderingsclausule is ontwikkeld binnen een commissie die onder meer bestaat uit 
directeuren van grote ondernemingen uit de industrie van het wegvervoer -
vertegenwoordigers van de bouw, openbare werken en bouwbedrijven - en richt zich 
duidelijk op projecten als de Brenner. · 

In Frankrijk haalt het sinds 1995 bestaande "Fonds d'/nvestissement des Transports 
Terrestres et des Voies Navigables" (nationaal investeringsfonds voor vervoer over land en 
water/1zijn inkomsten uit een heffing van 0,69 cent per kilometer, die moet worden 
opgebracht door de exploitatiemaatschappijen van de autosnelwegen (dit is de zogenoemde 
"Taxe d'Amenagement du Territoire" - de ruimtelijke ordeningsbelasting). Met dit fonds 

AS-034/2000 
Om technische redenen is dit fonds in 200 I in de begroting opgenomen. 
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kan i1~frastructuur worden gefinancierd. Voor meer dan de he(ft betre.ft dat 
s Jo01weRi11fi"astructu11r. 

Oczc hcnadering gaal daarnaast uil van cen aanpasstng van de huidigc 
communautaire wetgeving die niet alleen geen stimulerend effect heeft op het 
gebruik van tolgelden voor spoorweginfrastructuur, maar zelfs kan worden 
gelnterpreteerd als een belemmering van een dergelijk gebruik. Zo beperkt de 
richtlijn over de heffingen die aan het vrachtverkeer wordt opgelegd voor gebruik 
van bepaalde infrastructuurvoorzieningen62 de hoogte van de· totale tolgelden tot 
uitsluitend de kosten voor bouw, exploitatie en onderhoud van bet wegennet. Hoewel 
in de richtlijn wordt gesteld <lat deze "de lidstaten evenmin be/et een percentage van 
het gebruiks- of toltarief aan te wenden voor de bescherming van het milieu en de 
evenwichtige uitbreiding van de vervoersnetten" beperkt de onder de desbetreffende 
regelgeving vallende berekeningswijze voor de tolgelden het bedrag daarvan tot 
uitsluitend de kosten voor bouw, exploitatie en ontwikkeling van het wegennet. Zoals 
ook benadrukt door het Europees Parlement, bevat deze wetgeving een intrinsiekc 
tegenstrijdigheid omdat tolgelden niet tegelijkertijd bestemd kunnen zijn voor de 
kosten van bouw, exploitatie en ontwikkeling van de desbetreffendc 
wegeninfrastructuur cnerzijds en voor een evenwichtigc onlwikkeling van 
vervoersnetten anderzijds. De mogelijkheid om een deel van de· tolgclden le 

gcbruikcn voor de financiering van bijvoorbeeld spoorwcgprojccten is dus wettclijk 
gezien dubie.us en leidt vanuit juridisch oogpunt tot onzekerheid, waaraan zo snel 
mogelijk een eind zou moeten warden gemaakt. 

De invoering van het nieuwe communautaire kader voor heffingen op bet gebruik 
van de infrastructuur dat in deel 3 wordt aangekondigd, zal leiden tot aanpassingen 
en bijstellingen die de lidstaten de mogelijkheid moeten bieden om inkomsten uit 
heffingen op het gebruik van de infrastructuur te gebruiken voor de financiering van 
<lit type projecten. 

Met betrekking tot de richtsnoeren voor het trans-Europese netwerk is de Commissie 
voornemens het volgcnde voor te stellen: 

200 I: aanpassing van de huidigc richtsnocrcn, met als doclstelling: 

- opheffing van knelpunten, om de ontwik.kcling van spoorwegcorridors voor met· name 
gocdcrcnvcrvocr tc stimulcren, hogcsnclheidslijncn bctcr te intcgrcrcn met de luchtvaart 
en vcrkcersmanagcmentplanncn tc ontwikkclcn voor de grotc vcrkecrsroutcs op <le wcg. 

- wijziging van de lijst met "specifieke" projecten (de zogenaamde lijst van Essen) die in 
1996 door de Gemecnschap is vastgesteld, door toevoeging van een aantal grote 
projecten, onder andere: 

- de spoorwegverbinding met grote goederencapaciteit door de Pyreneecn; 

de Oost-Europese hogesnelheidstrein/trein voor gecombineerd vervoer Parijs­
Stuttgart-Wenen; 

- de gecombinecrde brug/tunnel over de Fehmambelt tussen Duitsland en 
Denemarken; 

Richtlijn 1999/62/EG betreffonde het in rekening brengen van het gebruik van bepaalde 
infrastructuurvoorzieningen aan zware vrachtvoertuigen. 
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hct Galileo-project voor satcllictnavigatic~ 

verbetering van· de bevaarbaarheid van de Donau tussen Straubing en 
Vilshofen; 

de spoorverbinding Verona-Napcls, met inbegrip van het gedeclte tusscn 
Bologna en Milaan; 

de spoorweginteroperabiliteit van het Iberische hogesnelheidsnet. 

2004: herziening van de richtsnoeren voor het grote trans-Europese netwerk, met name 
gericht op integratie van de netwerken van kandidaat-lidstaten, op invoering van hct 
concept van snelwegen op zee, ontwikkeling van de luchthavcncapaciteit en beterc 
vcrbindingen van perifere regio's met het continent. 

Met bctrekking tot de financiering van infrastructuurvoorzieningen is de Commissie 
voomemens het volgende voor te stellen: · 

Wij:iging van de voorsd1r~"fien voor .fimmc:iering van hct trans-Europcse nctwcrk in de 
vorm van ecn verhoging tot 20°/., van de maximale bijdrage van de Gemecnschap aan 
grensoverschrijdende projectcn ~oor natuurlijke barrieres en aan kandidaat-lidstaten. 

/nvoering van een communautair kader waarin wordt toegestaan dat gebruik wordt 
gemaakt van inkomsten uit heffingen op routes die concurrerend zijn met de bouw van 
nieuwe infrastructuurvoorzieningen, met name spoorlijnen. 

Op het gebied van technische voorschriften is de Commissie voomemens het volgende 
voor te stellen: 

Hannonisatie van de minimale veiligheidsnormen voor weg- en spoortunnels die dccl 
uitmaken van het trans-Europese vervoersnetwerk. 

Een richtlijn waarmee de interoperabiliteit van to/systemen op het trans­
Europese wegennet kan worden gegarandeerd . 
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DEEL 3: DE REIZIGER CENTRAAL IN HET VERVOERSBELEID 

Zowel burgers als beroepsmatige gebruikers moeten kunnen profiteren van een 
vcrvoerssysteem <lat voldoet aan hun verwachtingen en behoeften. 

De gebruikers moeten weer centraal komen te staan in bet vervoersbeleid: 

De eerste zorg van gebruikers is de onveiligheid in bet verkeer, die wordt ervaren 
als een permanente bedreiging. 

Gebruikers willen ook precies weten wat zij betalen wanneer zij een snelweg of het 
openbaar vervoer nemen. Voor het gebruik van infrastructuur en de bestrijding van 
vervuiling en congestie moet een prijs warden betaald. Het is tijd om duidclijk uit tc 
leggen wat de werkelijke kosten zijn, zodat toekorristige keuzes voor een bepaaldc 
vorm van vervoer op transparante en samenhangende wijze kunnen warden gemaakt. 

De burger verwacht niet alleen <lat bij steeds veiliger wordt vervoerd. Hij verwacht 
ook eenvoudig en vlot verlopend vervoer, met name wanneer hij van meerdere 
vervoersmodaliteiten gebruik moet maken. Ook wil hij meer erkenning van zijn 
rechten. 

Ten slotte verwacht de gebruiker een rationeler vervoer in de steden. 
Geluidsoverlast en lucbtverontreiniging en de gevolgen daarvan voor de 
volksgezondheid zijn in de steden veel zorgwekkender, en binnen afzienbare tijd 
moet een duidelijke afbakening tot stand komen tussen het gebruik van de eigen auto 
en van het openbaar vervoer. Vanwege de beperkingen van het Verdrag en met name 
het subsidiariteitsbeginsel, streeft de Commissie hoofdzakelijk naar bevordering 
van de uitwisseling van goede praktijkvoorbeelden. De maatregclen op het gebied 
van het stadsvervoer die noodzakeiijk zijn om te komen tot duurzame ontwikkeling 
van het vervoer zijn ongetwijfeld het moeilijkst om uit te voeren. Zij vallen onder de 
bevoegdheden van lokale overheden. 

I. ONVEILIGHEID IN HET VERKEER 

Van alle vervoersmodaliteiten is bet vervoer over de weg veruit de gevaarlijkste 
vorm, die de meeste mensenlevens kost. Verkeersongevallen worden beschouwd 
als een maatschappelijk verschijnsel en hebben tot voor kort geen heftige reacties 
opgeroepen. Een andere verklaring lijkt er niet te bestaan voor de relatief grote 
onverschilligheid ten aanzien van verkeersongevallen, en dat terwijl er dagelijks op 
de Europese wegen evenveel mensen om bet leven komen als bij bet neerstorten van 
een middelgroot vliegtuig. 

Toch is de verkeersveiligbeid een van de grootste punten van zorg van de Europese 
burgers, en misschien zelfs wel hun grootste zorg63

. 

Uit studies blijkt dat automobilisten in Europa strengere maatregelen verwachten op 
het gebied van de verkeersveiligheid, waaronder verbetering van wegen, een betere 

In Frankrijk blijkt bijvoorbeeld uit een op 21 januari 200 I in het "Journal du Dimanche" gepubliceerde 
enquete van BVA dat Franse burgers zich vooral zorgen maken om de onveiligheid in het verkeer, meer 
nog dan om emstige ziektes of voedselschaarste. 
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rijoplciding, handhaving van de ·wegenverkeerswet, veiligheidskeuringen van auto's 
en campagnes ter vergroting van de verkeersveiligheid.64

. 

Tot in de jaren negentig kon de Gemeenschap bij gebrek aan duidclijke 
bevoegdheden op dit gebied slechts weinig doen aan de verkeersveiligheid. Toch 
levert de Gemeenschap al jarenlang een bijdrage aan die verkeersveiligheid. De 
oprichting van de inteme markt maakte het mogelijk om met name door middel van 
_meer dan vijftig richtlijnen met technische normen de veiligheidsvoorzieningen van 
auto's te verbeteren.65 (verplicht gebruik van veiligheidsgordels, voorscbriften voor 
het vervoer van gevaarlijke stoffen, gebruik van snelheidsbegrenzers door 
vrachtauto's; gestafl:daardiseerde rijbewijzen en technische keuring van alle auto's). 

Na het Verdrag van Maastricht beschikt de Gemeenschap eindelijk over de juridische 
middelen voor het vaststellen van een kader en voor het nemen van maatregelen op 
het gebied van ·de verkeersveiligheid. 66

• 

Ondanks de invoering van deze nieuwe bevoegdheden in het Verdrag is de duidelijke 
behoefte aan een werkelijk Europees verkeersveiligheidsbeleid nog steeds niet door 
alle lids ta ten erkend, en wordt gemeenschappelijk · beleid belemmerd door het 
subsidiariteitsbeginsel67

. 

De Europese Unie moet in bet komende decennium streven naar ecn ambitieus 
gemeenschappelijk doel, namelijk halvering van bet aantal verkeersslachtoffers 
door een geintegreerd beleid, dat rekening houdt met zowel de menselijke als de 
tecbnische dimensie en is gericht op vergroting van de veiligheid op bet trans­
Europese wegennet. 

A. Dag in dag uit doderi: 40 000 verkeersslachtoffers per jaar 

w. 

De prijs die de Europeanen betalen voor hun mobiliteit was en is nog steeds te hoog. 
Zo zijn er sinds 1970 meer dan 1,64 miljoen medeburgers in het verkeer om het 
leven gekomen. In het begin van de jaren negentig nam het aantal dodelijke 
verkeersslachtoffers duidelijk af, maar deze ontwikkeling is in de afgelopen jaren 
veel minder snel gegaan. 

In 2000 kwamen er in de Europese Unie meer dan 40 000 mensen om bet leven bij 
verkeersongevallen, en vielen er meer dan I, 7 miljo·en gewonden. De meeste 
slachtoffers vallen in de leeftijdscategorie van 14 tot 25 jaar. In dez.e categorie is het 
verkeer de belangrijkste doodsoorzaak. Een op de drie mensen zal in zijn leven 
gewond raken bij een ongeluk. De direct meetbare kosten van verkeersongelukken 
bedragen 45 miljard euro. De indirecte kosten (inclusief fysieke en psychische 

SARTRE-projecten: Social Attitude to Road Traffic Risk in Europe, SARTRE 1, in 1992 uitgevoerd in 
15 landen en SARTRE 2 uit 1997, uitgevoerd in 19 landen. 
Voorbeelden daarvan zijn maatregelen die voorschrijven dat auto's verplicht zijn voorzien van gelaagd 
glas, van veiligheidsgordels voor alle inzittenden, van gestandaardiseerde veiligheidszones aan voor- en 
zijkant en voorschriften voor gestandaardiseerde remsystemen. 
Artikel 71 van het Vcrdrag betreffende de Europese Unie 
Ecn voorbceld daarvan is het voorstel om het maximale alcoholpromillage wett.elijk vast te leggen. Oat 
voorstel is in 1988 voor het eerst ingediend om vervolgens een dode letter te blijven tijdens 24 
opeenvolgende voorzitterschappen van de Raad. Het voorstel heeft het nooit gehaald. Op 17 januari 
200 l heeft de Commissie een aanbeveling goedgekeurd waarin de belangrijkste doelstellingen van het 
oorspronkelijke ·voorstel werden overgenomen en verbeterd. 
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schadc bij slachtoffers en hun familie) zijn drie tot vier maal hoger. Er wordt een 
jaarlijks bcdrag van 160 miljard euro betaald, wat overeenkomt met 2% va·n het 
BNP. van tic Europcsc UnicM<. 

Er worden onvoldoende financiele middelen ingezet voor hct bestrijden van de 
onvcilighcid op de weg. De inspanningen ter voorkoming van verkccrsongevallen 
blijven namelijk zeer beperkt van omvang: zij vertegenwoordigen minder dan 5% 
van de totale kosten voor ongevallen, inclusief het bedrag van 60 miljard euro dat 
jaarlijks door verzekeringsmaatschappijen wordt uitgekeerd voor schadevergoeding 
en herstel. 

De versnippering van verantwoordelijkheden en middelen over een groot aantal 
instanties die op regionaal en nationaal niveau zijn belast met de verkeersveiligheid 
vormt een belemmering voor een grootschalige aanpak en ontmoedigt de invoering 
van gecoordineerd beleid. 

De gepresenteerde programma's zijn vaak niet meer dan aankondigingen omdat zij 
slechts bestaan uit bescheiden maatregelen. Omdat het moeilijk is om consequente 
resultaten te boeken, voeren lidstaten soms culturele kenmerken aan om een 
fatalistischc houding te rechtvaardigen. Bepaalde technische maatregelen, 
bijvoorbeeld in verband met de veiligheid van de infrastructuren, vergen aanzienlijke 
investeringen, en de lidstaten hebben de neiging die voor zich uit te schuiven. 

Wanneer alle lidstaten dezelfde resultaten zouden boeken als het Verenigd 
Koninkrijk en Zweden, zou het jaarlijkse aantal verkeersdoden naar schatting met 
20 000 afnemen. Geconstateerd kan worden dat in 1998 tussen landen als Zweden en 
Portugal, die een vergelijkbaar inwonertal hebben, het aantal verkeersdoden een 
verhouding van I: 4,5 kende. Tussen het Verenigd Koninkrijk en Frankrijk is deze 
verhouding 1: 2,569

• Ook in de kandidaat-lidstaten is nog veel verbetering mogelijk. 
Het wagenpark is daar gemiddeld veel ouder dan in de landen van de Unie en niet 
uitgerust met de nieuwste technologie (ABS, airbags enz.). 

Zweden heeft in 1997 een ambitieus plan vastgesteld voor "nul doden en nu/ ernstig 
gewonden in het verkeer" op zijn grondgebied. Dit programma besteedt aandacht aan alle 
factoren waarbij /okale overheden en bedrijven een belangrijke ro/ spelen. Zij mogen 
bijvoorbeeld veiligheidscriteria opnemen bij openbare aanbestedingen voor voertuigen en 
transportdiensten, om zo het aanbod van veilige auto's te vergroten. Het wegennet wordt 

stelselmatig verbeterd om het aantal ernstige ongevallen terug te dringen. Jn overleg met 
de particuliere sector worden ook stimuleringsmaatregelen genomen om de vraag naar 
vervoer over de weg terug te dringen en daarmee de blootstelling van weggehruikers aan 
risico~(j. 

Verslag van Ewa Hedkvist Petersen over de mededeling van de Cornmissie aan de Raad, het Europees 
Parlement, het Economisch en Sociaal Comite en aan bet Comite van de Regio's inzake "De prioriteiten 
voor de \'erkeersveiligheid in de Europese Unie - Voortgangsrapportage en prioritering van 
maatregelen" (COM(2000)125 - CS-0248/2000 - 2000/2136(COS)) goedgekeurd door het Europees 
Parlement op 18 januari 200 I . 
In 1998 telde Zweden 531 verkeersdoden, Portugal 2425, het Verenigd Koninkrijk 3581 en Frankrijk 
8918. 
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B. Halvering van het aantal verkeersdoden 

In de strijd tegen de onveiligheid op de weg moet de Europese Unie in de periodc 
2000-2010 werkcn aan een ambitieuze doelstelling wat de vcrmindering van het 
aantal verkeersdodcn b~treft. De Commissie wil de. krachtcn bundclcn bij hct 
werken aan de doelstelling om bet aantal verkeersdoden in deze periode met de 
helft te v'erminderen. Hoewel in eerste instantie nationale of lokale overheden 
verantwoordelijk zijn voor het nemen van maatregelen om dit streven naar 
vermindering van het aantal verkeersdoden in 2010 te verwezenlijken, moet de 
Europese Unie wel bijdragen aan deze doelstelling, niet alleen door het uitwisselen 
van goede praktijkvoorbeelden, maar ook door een tweesporenbeleid: 

- enerzijds door harmonisatie van sancties; 

en anderzijds door bevordering van nieuwe technologie ten behoeve van de 
verkeersveiligheid. 

De Commissie kan op basis van een tussenbalans in 2005 met wettelijke maatregelen 
komen. · 

I . Ham10nisatie van sancties· 

Het is een feit dat controles en sancties m de lidstaten aanzienlijk verschillen. 
Automobilisten en bestuurders weten dat zij in bepaalde landen gas terug moeten 
nemen en in andere landen bijna ongestraft hun gang kunnen gaan. Dit is met name 
verontrustend omdat elke bestuurder zonder problemen van het ene naar het andere 
land kan rijden. Voor een bepaalde overtreding zou de sanctie (rijverbod, intrekking 
van het rijbewijs) overal hetzelfde moeten zijn ongeacht de nationaliteit van de 
bestuurder en de plaats waar de overtreding wordt begaan. Het is echter heel goed 
mogelijk dat een bestuurder wiens rijbewijs in een lidstaat is ingetrokken in een 
naburige lidstaat een nieuw rijbewijs krijgt. 

Een automobilist die over de alitosnelwegen £40 en £5 van Keulen naar londen rijdt. 
moet zijn maximumsnelheid in Belgie beperken tot 120 km/u. Jn Frankrijk mag hi} 130 
km/u rijden, maar vervolgens in het Verenigd Konl.nkrijk niet harder dan I 12 kmlu. Op 
zijn bestemming aangekomen, mag hi} alcohol gebruiken tot een maximaal promillage van 
0,8. Op terugweg moet hij zich echte_r beperken tot 0,5 promille. 

Momenteel kan de Franse overheid het rijbewijs intrekken van een bestuurder met een 
alcoholpromillage van 0,8 en bij een overschrijding van de maximumsnelheid met 40 
/..w/u. Jn beide gevallen is dat op grond van Franse wet niet mogelijk wanneer de 
bestuurder niet de Franse nationaliteit heeft. 

Gevaarlijk rijgedrag voor andere weggebruikers is een plaag die kan worden 
gelijkgesteld aan criminaliteit, en de Commissie overweegt initiatieven in het kader 
van het communautaire justitiebeleid, niet alleen voor bestuurders van vrachtauto's 
maar ook voor alle overige automobilisten. 

De Belgische vereniging RED heeft bijvoorbeeld vemieuwende en effectieve 
maatregelen ontwikkeld ter voorkoming van verkeersongevallen, met name door: 
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Het aanbieden van cursussen in defensief rijden, waarbij aandacht wordt besteed 
aan voertuigbeheersing in de regen en bij noodstops, aan een goede zithouding in 
de auto enz.; dit zijn overigens geen slipcursussen. 

- Het in samenwcrking met het ministerie van Justitic opzcttcn van allcmalicvc 
straffen voor overtredingen: om te voorkomen <lat zij een boete moeten bctalcn of 
hun rijbewijs wordt ingetrokken, kunnen overtreders op vrijwillige basis een 
cursus defensief rijden volgen en moeten zij in speciale centra emstige 
verkeersslachtoffers behulpzaam zijn. 

Een aantal voorschriften, sancties en controles (met name van snelheid en 
alcoholgebruik) zouden in eerste instantie moeten worden geharmoniseerd voor het 
trans-Europese netwerk van autosnelwegen, dat overigens mede door de 
Gemeenschap wordt gefinancierd en waarop steeds meer inwoners van verschillende 
lidstaten rijden. Dit zou verder allereerst moeten gelden voor het intemationale 
beroepsvervoer. Hiervoor moeten met name de technische eigenschappen van 
infrastructuurvoorzieningen op elkaar worden aangepast, maar moet ook een 
minimale harmonisatie van bebording plaatsvinden. 

Het grote aantal verschillende markeringen en borden langs de Europese hoofdwegen 
vormt een gevaar voor bestuurders, met name waar het gaat om richtingborden die 
niet zijn geharmoniseerd door de verdragen van de Verenigde Naties. De 
uitgangspunten voor de bebording verschillen per lidstaat. In 5 landen wordt voor 
autosnelwegen bijvoorbeeld gewerkt met groene borden, terwijl in de andere landen 
blauw wordt gebruikt. Ook de uitgangspunten voor het gebruik van talen voor 
plaatsnamen verschillen, evenals de nummering van wegen. Er moet dos worden 
gestreefd naar geleidelijke invoering van gebarmoniseerde bebording op bet 
trans-Europese netwerk, en naar gebruik van dezelfde signalen in voertuigen. Een 
gemee~schappelijk systeem voor het aanduiden van delen van het trans-Europese 
wegennet lijkt op termijn onvermijdelijk om de zichtbaarheid te verbeteren en om de 
voortdurende kwaliteit van het wegennet voor de gebruikers te waarborgen. 

Een juiste bebording bij zwarte punten - waarbij met name de aandacht wordt 
gevestigd op het aantal slachtoffers <lat daar is gevallen - zou deze punten op de grote 
doorgaande wegen door de diverse landen beter zichtbaar moeten maken voor 
Europese bestuurders. 

Naar het voorbeeld van de milieueffectrapportages zou er met name voor projecten 
waarvoor Europese steun wordt gevraagd moeten worden gekeken naar de 
mogelijkheden voor algemene invoering van onderzoeken en effectrapportages op 
het gebied van de verkeersveiligheid op het trans-Europese wegennet. 

Verder moet de strijd tegen alcoholmisbruik in bet verkeer worden voortgezet 
en moeten oplossingen worden gevonden voor bet probleem van bet gebruik van 
drugs of geneesmiddelen die de rijvaardigheid bei"nvloeden. De Commissie heeft op 
I 7 januari 2001 een aanbeveling vastgesteld waarin de lidstaten wordt gevraagd het 
maximaal toegestane alcoholpromillage voor automobilisten te beperken tot 0,5 
promille en voor beroepschauffeurs, motorrijders en onervaren bestuurders tot 0,2 
promille. 

Jn de strijd tegen het alcoholmisbruik in het verkeer heeft Belgie veel succes gehad met de 
"Bob"-cam a ne uit 1995 (wie ~i'dt, drinkt niet. Daarbi' warden automobilisten 
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gestimuleerd om in een groep een persoon aan te wijzen die niet drinkt en de anderen veilig 
naar /mis kan rijden. 

In Frankrijk zijn naast bewustmakingscampagnes ook andere programma's ontwikkeld om 
het aantal dodelijke slachtoffers onder het uitgaanspubliek terug le dringen. Sommige 
hol"£'cagclegc11ltcde11 vrag(!11 h(jvoorbecld groepen gasten bij aankomst om /11111 autoslcutds 
in te levcren en geven ze terug nadat het alcoholpromi/lage van de bestuurder is 
gecon troleerd. 

Om automohilisten voorzichtiger te laten rijden, heeft een aantal regio~\· op punten wa{ir 
dodelijke slachtoffers zijn gevalfen markeringen aangebracht in de vorm van silhouetten in 
de berm. 37% van de automobilisten geeft aan dat zij bi} het zien van deze silhouetten heter 
opletten, en 20% minder/ vaart. 

In een aantal lidstaten zijn er vele. originele initiatieven van de grond gekomen ter 
voorkoming van risicovol gedrag, met name onder jongeren en gericht op de gevaren 
van alcoholgebruik. Aan deze goede voorbeelden uit de praktijk moet veel aandacht 
worden geschonken. 

Tabel 1 Toegestane maximumsnelheden en maximale alcoholpromillages in de 
Unie 

B DK D EL E F IRL. . ·I L NL A p FIN s UK 

Bcbouwdc kom 50 50 50 50 50 50 48 50 50 50 50 50 50 so 4X 

Autowcgcn 90 80 100 110 90 90 % 90 90 80 100 IOU 80 90 CJ<1 

Autosnclwcgen 120 110 zie 120 120 130 112 130 120 120 130 120 120 110 112 
noot70 

Alcoholpromillagc in 0,5 0,5 0.5 0,5 o.s 0,5 0,8 0,8 0.8 0,5 0,5 0,5 0.5 0.2 O,X 
mg/ml 

Bron:Europcsc Commissie en lidstatcn 

De Raad en het Parlement behandelen momenteel een ontwerprichtlijn waarin het 
gebruik van autogordels in touringcars verplicht wordt gesteld, indien zij aanwezig 
zijn. Er bestaat al een richtlijn "Veiligheidsgordels voor touringcars", waarin 
technische normen voor de gordels zijn vastgelegd, maar deze richtlijn verplicht 
fabrieken niet om gordels in touringcars aan te brengen. Om deze maatregel effect 
te laten sorteren, moet er dus iets worden gedaan om bouwers van touringcars 
te verplichten tot het aanbrengen van veiligheidsgordels op alle geplaatste 
stoelen, net zoals dat is gebeurd bij de bouwers van personenauto's. In 2002 zal 
in deze zin een voorstel yoor een richtlijn worden gedaan. 

2. Nieuwe technologie ten dienste van de verkeersveiligheid 

711 

Dankzij nieuwe technologische ontwikkelingen kunnen de gebruikelijke 
controlemethoden en san.cties worden verbeterd door gebruikmaking van 
geautomatiseerde middelen en van· voorzieningen in voertuigen die de bestuurder bij 

. het rijden ondersteunen. W anneer in dit opzicht in de toekomst voertuigen word en 
voorzien van een zwarte doos waarmee net als bij andere· vervoersmodaliteiten de 
parameters kunnen worden geregistreerd die inzicht geven in technische oorzaken 
van ongevallen, zullen automobilisten zich verantwoordelijker gedragen, juridische 

Autosnelwegen: Geen maximumsnelheid; aanbevolen snelheid 130 km/u; op meer dan de helft van het 
wegennet geldt een maximumsnelheid van 120 km/u of minder. 
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procedures na ongevallen sneller kunnen worden afgewikkeld en effectievere 
preventiemaatregelen kunnen worden genomen). In juni 2001 heeft de Commissic 
ook ccn voorstcl gocdgckcurd om de aanwczighcid vcrplicht tc stcllcn van 
snclheidsbcgrenzcrs in alle voertuigen van meer dan 3,5 ton of mccr dan 9 passagicr~ 
(de maximumsnelheid wordt beperkt tot 90 km/u voor bedrijfswagens en tot l 00 
km/u voor bussen) 

Noodzakelijk onafbankelijk onderzoek 

Een bijzonder probleem is het gebruik van onderzoeksgegevens die worden vcrzameld naar 
aanleiding van ongevallen. Momenteel zijn onderzoeken die worden ingcsteld in opdracht 
van justiticle instantics of verzekeringsmaatschappijcn in eerste instantie gericht op het 
vcrgocden van de schade door ongevallen en op het vaststellen van de wcttclijke 
aansprakelijkheid. Deze onderzoeken voldoen echter niet aan de toenemende vraag in 
Europa en de Verenigde Staten naar onatbankelijk technisch onderzoek waarvan de 
resultaten iets zeggen over de oorzaken van ongevallen en aanknopingspunten bieden voor 
verbetering van de wetgeving. 

Sinds een aantal jaren worden dergelijke onderzoeken op grond van Europese wetgeving 
uitgevoerd in de burgerluchtvaart.71

• Een soortgelijke verplichting wordt nu ook overwogcn 
voor de spoorwegwetgeving72

• De Commissie overweegt momentecl om de ontwikkclingcn 
van dergelijke ondcrzoeken ook voor te stellen voor de zeeschecpvaa1i73 en op langcrc 
tcrmijn zou dat ook het geval dienen tc zijn voor verkeersongevallen. 

Dezc onafhankelijke onderzoeken moetcn op nationaal niveau worden uitgevocrd, maar 
volgens een Europese methodiek worden ingesteld. De resultaten zouden dan moeten 
wordcn aangebodcn aan een commissie van onafhankelijke deskundigen die ondcr de 
Commissie rcssorteert en zal worden belast met de vcrbetcring van de gcldcnde wetgcving 
en met de aanpassing van de onderzoeksmethodiek aan met name tcchnologische 
ontwikkelingen. 

De heer P. van Vollenhoven74 zei bij de derde conferentie over onderzoeken naar 
ongevallen die werd georganiseetd door de Europese Raad voor de Verkeersveiligheid 
(ETSC) dat "een permanente onafhankclijke organisatie niet alleen de onatbankelijkheid 
van bet onderzoek waarborgt. Een dergelijke instantie kan ook nagaan of zijn 
aanbevelingen effect sorteren". 

Richtlijn 94/56 is een voorbeeld voor de andere vervoersmodaliteiten. In deze richtlijn worden de 
uitgangspunten vastgesteld voor onderzoeken naar ongevallen en incidenten in de burgerluchtvaarl. In 
aanvulling daarop heeft de Commissie in december 2000 een ontwerprichtlijn vastgesteld over de 
rapportage naar aanleiding van voorvallen in de burgerluchtvaart. Dit voorstel vormt een aanvulling op 
de huidige communautaire wetgeving en voorziet in een analyse ·van incidenten en voorvallen die meestal 
de voorbode vormen van ongevallen. 
De wijziging van richtlijn 91/440 in bet kader van het in december jongstleden vastgestelde 
"spoorwegpakket" verplicht de lidstaten tot het nemen van maatregelen om bij ongevallen altijd een 
onderzoek in te stellen. De Commissie zal voor het eind van het jaar 200 l een ontwerprichtlijn 
vaststellen met betrekking tot de spoorwegveiligheid, waarin de lidstaten worden verplicht om op 
nationaal niveau volledig onafhankelijke instanties op te richten die belast worden met de uitvoering 
van onderzoeken naar ongevallen. Er zal een systeem voor samenwerking op communautair niveau 
worden ingevoerd, eventueel in het kader van bet toekomstige Agentschap voor de spoorwegveiligheid. 
Richtlijn 1999/35 betreffende een stelsel van verplichte onderzoeken voor de veilige exploitatie van 
geregelde diensten met ro-ro- veerboten en hogesnelheidspassagiersvaartuigen vereist dat met ingang 
van I december 2000 bij ongevallen een objectief onderzoek wordt ingesteld naar alle betrokken · 
vaartuigen die een haven in de Gemeenschap als bestemming hebben of daaruit afkomstig zijn. De 
Commissie wil in 2004 komen tot een geharmoniseerd systeem voor alle ongevallen op zee. 
Voorzitter van de Nederlandse Raad voor de Transportveiligheid. 
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Gclijktij<lig met de invoering van het clektronische rijbewijs zou ook harmonisatic 
kunncn plaalsvinden van sancties in de vonn van rijverboden en van ontzeggingcn 
van de rijbevoegdhci<l aan bcstuurders. 

De Europese Unie heeft een grote en misschien wel exclusieve verantwoordelijkheid 
voor het stimuleren van de invoering van innovatieve technologie, die zou moeten 
leiden tot het . op de markt brengen van nieuwe en veilige voertuigen. In dit 
verband kan worden gedacht aan intelligente vervoerssystemen. In bet 
eEurope-plan dat de Europese Raad in juni 2000 in Feira heeft goedgekeurd en 
in maart 2000 in Stockholm nog eens heeft bevestigd, is voor dergelijke 
systemen een belangrijke plaats ingeruimd. Het zou in deze context wen.selijk zijn 
de introductie van actieve veiligheidssystemen in alle nieuwe auto's aan te 
moedigen. De algemene invoering van dergelijke systemen kan worden bevorderd 
door op communautair niveau een overeenkomst met de auto-industrie te sluiten 75

. 

Deze voertuigen worden dan uitgerust met innovatieve technologie, bijvoorbeeld op 
het gcbied van verkeersmanagement, en met systcmen ter voorkoming van 
aanrijdingen. Zij bieden uitzicht op vergroting van de verkeersveiligheid met 
mogelijk wel 50%. Dankzij technologische ontwikkelingen zou het ook mogelijk 
moeten worden om de botsveiligheid van auto's te vergrot~n door de ontwikkeling 
van nieuwe materialen en door de ·invoering van nieuwe en geavanc.ecrdc 
ontwerpprocedes om de constructie van auto's intact te laten bij aanrijdingen. 

In dit verband zou bet door de ontwikkelingen op bet gebied van banden (minder 
opspattend water door vrachtauto's, betere grip op glad wegdek, 
waarschuwingssysteem voor te lage bandenspanning) op korte termijn mogelijk 
moeten zijn om bet brandstofverbruik te verlagen, bet rolgeluid te verminderen en 
een hoog niveau van veiligheid in stand te houden gehouden. Naar verwachting zal 
dit leiden tot een vermindering van bet brandstofverbruik met I 0% en circa duizend 
minderverkeersdoden. 

Er wordt opmerkelijk veel vooruitgang geboekt op het gebied van de bescherining 
van inzittenden van auto's bij aanrijdingen. Door ontwikkelingen in de elektronica 
kunncn nieuwe intelligente veiligheidsvoorzieningen, waaronder airbags, rekening 
houden met het aantal te beschermen inzittenden, met hun lichaamsvormen en de 
aard van de aanrijding, om zo een betere bescherming te bieden. Auto's moeten 
standaard worden voorzien van systemen die waarschuwen wanneer de gordels nict 
worden gedragcn. 

Jn Zweden warden de gordels gedragen door 95% van de inzittenden van auto's. De helft 
van het aantal verkeersdoden droeg echter geen gordel op het moment van het ongeluk. 

_, . 
Om de veiligheid van voetgangers en fietsers te vergroten, kunnen nieuwe 
veiligheidsnormen voor de voorkant van auto's jaarlijks 2000 dodelijke slachtoffers 
voorkomen. Een vrijwillige overeenkomst met de.industrie voor de toepassing van 
deze normen 76 is momenteel onderwerp van gesprek. 

De Commissie werkt momenteel aan deze overeenkomst die onder andere systemen betretl om de 
afstand te controleren, botsingen te voorkomen en de alertheid van de chauffeurs in de gaten te houden. 
Mededeling van de Commissie van 11 juli 2001, waarin een vrijwillige overeenkomst met de industrie 
word! voorgesteld. · 
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Ti.:n slottc is vanwege de toenamc van hct vcrkcersvolume ccn hctcr hchccr van de 
snclhcid van auto's \'an groot bclang voor de veilighcid en kan daarmee de 
wngestie worden bestreden. Naast voordelen op het gebied van de 
verkeersveiligheid zal naleving van snelheidsbeperkingen ook significante gevolgen 
hebben in termen van vermindering van de uitstoot van broeikasgassen. De 
gunstigste vooruitzichten hierop worden geboden door nieuwe technologieen 
waarmee op elk moment de optimale snelheid kan worden bepaald op basis van de 
verkeerssituatie, de wegkenmerken en van exteme omstandigheden, waaronder de 
weersgesteldheid, en weggebruikers daarvan op de hoogte worden gebracht via 
externe signalering of communicatiemiddelen in hun voertuig. Het is van belailg dat 
wegen en voertuigen overal in de Unie zo snel mogelijk worden voorz-ien van deze 
nieuwe technologische mogelijkheden en dat de informatiesystemen voor iedereen 
toegankelijk worden. 
-----------------------------------------------------, 
- Een nieuw actieprogramma voor de verkeersveiligheid zal betrekking hebben op ( 

de periode 2002-2010 en maatregelen beschrijven waarmce de globalc doelstclling • 
van halvering van hct aantal dodelijke verkccrsslachtoffers kan wordcn vcrwczcnlijkt. ! 
Ecn dcrgclijk programma zal ook zorg dragcn voor de monitoring van allc nationalc of! 
Europcsc maatrcgclcn tcr vennindcring van hct aantal slachtoffcrs. I 

I 

I 
- De lidstaten zal worden gevraagd om meer samenwerking en uitwisseling van hun i 

ervaringen op het gebied van preventie en analyse van ongevallen, met name met • 
behulp van gemeenschappelijke instrumenten die worden ontwikkeld op basis van de ! 
gegevens van CARE 77 of door het oprichten van een Europees studiecentrum voor de I 
verkeersveiligheid waarbinnen alle ondersteunende activiteiten worden samengebracht i 
ten behoeve van deskundigen op het gebied van de verkeersveiligheid en van het grotc ' 
publiek. 

- Een harmonisatie van de geldende sancties en voorschriften (met name op het gebied 
van bebording, alcoholpromillages en snelheidsovertredingen) zal voor het 
intemationale vervoer worden voorgesteld voor het trans-Europese autosnelwegnet. 

- Er zal een lijst worden opgesteld met bijzonder gevaarlijke zwarte punten, die zulkn 
worden voorzien van aangepaste bebording. 

-- Een commissic van onafhankc1ijkc dcskundigen op bet gcbicd van hct ondcrzockcn van 
ongcvallcn zal binncn de dicnstcn van de Commissic wordcn ingcsteld om haar le 
advisercn op hct gebied van de ontwikkeling van de regclgcving op allc 
vei lighcidsgcbicdcn. 

De Commissie houdt bovendien de mogelijkheid open op vanaf 2005 met 
wetgevingsvoorstellen te komen indien over 3 of 4 jaar onvoldoende verbetering wordt 
geconstateerd. 

II. DE ECHTE KOSTEN VOOR DE GEBRUIKER 

71 

Gebruikers van vervoer hebben het recht te weten wat zij betalen en waarom zij dat 
betalen. Beheersing van de congestie in Europa, bestrijding van het broeikaseffect, 
ontwikkeling van infras!ructuur maar ook vergroting van de veiligheid op de weg of 
in het openbaar vervcer en terugdringing van milieuhinder hebben bun prijs. 
Bovenop deze kosten voor de samenleving komen nog de kosten voor investeringen 

CARE: Community database on Accidents on the Road in Europe. 
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gcricht op ecn bctcrc bchcersing van het vcrkcer, voor het latcn rijden van nicuwc 
lrcincn en hct bouwcn van nicuwc infrastructuur (bijvoorbccld .luchthavcns). In de 
lockomst zal dit voor de samcnleving en de gebruikcrs van hct vcrvocr vrocg or laal 
gcvolgcn hcbben voor de vcrvoerprijs die door gcbruikcrs wordt bctaald, zondcr 
cchter invlocd te hebbcn op de toegang tot een hoogwaardige en onafgebrokcn 
dienstverlening op het hele grondgebied. 

Naar verwachting zullen de prijzen voor vervoer over de hele linie gaan stijgen, maar 
met name de prijsopbouw zal het meest veranderen. In haar vorige Witboek inzake 
het gemeenschappelijk vervoersbeleid stelde de Commissie al vast dat "een van de 
belangrijkste oorzaken van onevenwichtigheden en ondoelmatigheden is gelegen in 
het feit dat gebruikers van vervoer niet de volledige kosten behoeven te dragen die 
voortvloeien uit hun activiteiten. Aangezien de prijzen geen afspiegeling vormen van 
a/le maatschappelijke kosten van het vervoer, is de vraag kunstmatig hoog geweest. 
Indien op het gebied van tarieven en infrastructuur goed beleid werd gevoerd. 
zouden deze ondoelmatigheden na verloop van tijd grotendeels verdwijnen 

Het tegenstrijdige is dat het vervoer te veel belastingen kent: leges op kentekens, 
wegenbelasting, verzekeringen, accijnzen op brandstof en heffingen voor het gcbruik 
van de infrastructuur. I-let vervoer heel zwaar belast te zijn, maar is vooral slecht en 
ongelijk belast. Alie gcbruikers worden over een ·kam geschorcn en er wordt geen 
onderscheid gemaakt naar schade die zij aanrichten aan infrastructuur, naar files of 
vervuiling waarvoor zij veran_twoordelijk zijn. 

Deze slechte verdeling van lasten over de exploitanten van infrastructuur, 
belastingbetalers en gebruikers leidt tot aanzienlijke verstoringen van de concurrentie 
tussen marktpartijen en vervoersmodaliteiten. 

Om deze modaliteiten met gelijke wapens te kunnen laten strijden, zou door 
uniforme belastingheffing op alle vervoersmodaliteiten een betere verdeling tot stand 
moeten komen van de lasten van het vervoer, die doorgaans worden gedragen door 
de samenleving, dus door de belastingbetaler, en het bedrijfsleven, en in mindere 
mate door de gebruikers. Op basis van de principes dat "de gebruiker betaalt" en dat 
"de vervuiler betaalt", zouden, zoals de heer Paolo Costa, lid van het Europees 
Parlement, dat goed heeft verwoord in een onlangs verschenen verslag78 "de 
gebruikers van het vervoer de kwantificeerbare componenten moeten beta/en van de 
vervoerskosten als gevolg van het gebruik. de kwaliteit en de veilig~eid van de 
i1~frastructuur". 

Verder heeft de Europese Raad van Goteborg benadrukt dat een "vanuit milieu­
oogpunt levensvatbaar be le id zich [ moet] richten op volledige doorberekening van 
maatsclzappelijke en milieukosten. Er moeten maatregelen worden genomen om de 
groei van de vervoerssector en de economische groei te ontkoppelen, met name door 
een ver/egging van het vervoer over de weg naar dat per spoor- of waterweg en naar 
het openbaar personenvervoer". Het beleid van de Gemeenschap moet dus gericht 
zijn op geleidelijke vervanging van bestaande belastingen op bet 
vervoerssysteem door doelmatiger instrumenten, ooi de kosten van 
infrastructuurvoorzieningen en externe kosten te door te berekenen~ Deze 
instrumenten zijn enerzijds de heffingen op bet gebruik van 

Verslag A50345/2000 van bet Europees Parlement 
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infrastructuurvoorzicningen, die zcer doeltrcffend zijn om de congcstic le rcgulcrcn 
en andere milieuhinder te vennindcren, en anderzijds de accijnzen op brandstoflcn. 
die bijzonder geschikt zijn voor de beheersing van de uitstoot van kooldioxidc. De 
uitvocring van dezc twee instrumenten, die gaan in de richting van mccr 
differentiatie en modulatie van belastingen en gebruiksheffingen 79 moet worden 
gecoordineerd, aangezien het tweede instrument bet eerste aanvult. 

A. Naar geleidelijke invoering van he.ffingen op het gebruik van 
infrastructuurvoorzieningen 

Het belangrijkste uitgangspunt van heffingen voor infrastructuurvoorzieningen is dat 
in de kosten voor het gebruik van een infrastructuurvoorziening de kosten van de 
infrastructuur als zodanig moeten worden verwerkt80

, maar ook exteme kosten, 
bijvoorbeeld de kosten die verband houden met ongevallen, luchtvervuiling, 
geluidshinder en congestie. Dit uitgangspunt geldt voor alle vervoersmodaliteiten en 
voor alle categorieen gebruikers, en voor zowel personen- als bedrijfsauto's. 

Het grensover.schrijdende verkeer van personenauto's is echter beperkt, en de 
. invoering van het principe van heffingen op infrastructuurvoorzieningen leidt tot 

discussie over de vrijheid van verkeer en de noodzaak om niet opnieuw 
buitengrenzen in te stellen. Het is dus niet opportuun dat de Gemeenschap zich 
mengt in de besluiten die nationale en lokale overheden moeten nemen zoals de 
vaststelling van tarieven voor het geb.iuik van gemeenschapsvoorzieningen, 
waaronder de vervoersinfrastructuur. De Gemeenschap moet zich met name zo nuttig 
mogelijk maken bij bet opsporen, bekendmaken en bevorderen van goede 
praktijkvoorbeelden, bijvoorbeeld in de vorm van onderzoeksprogramma's. Voor het 
beroepsvervoer moet de Gemeenschap echter ter voorkoming van 
concurrentievervalsing een kader vaststellen waarbinnen de lidstaten geleidelijk de 
exteme kosten en de kosten voor infrastructuur kunnen integreren en waarmee de 
samenhang van hun initiatieven kan worden gewaarborgd. 

De prijsopbouw moet een betere afspiegeling vonnen van de kosten die de 
gemeenschap moet dragen. Gelet op de grote verscheidenheid aan voorschriften die 
er momenteel op dit gebied bestaan en op de gevaren van concurrentievervalsing, 
lijkt een gemeenschappelijk kader op het gebied van heffingen voor 
infrastructuurvoorzicningen voor alle vervoersmodaliteiten noodzakelijk. 

I . Een prijsopbouw die een afspiegeling is van de kosten voor de gemeenschap 

XII 

De kosten voor de gemeenschap kunnen in geld worden uitgedrukt. In onderstaande 
tabel zijn de kosten opgenomen die ontstaan wanneer een vrachtauto buiten de 
spitsuren een afstand aflegt van I 00 km over een autosnelweg in een landelijk 
gebied. Daarbij is een schatting gemaakt van de kosten die verband houden met 
luchtverontreiniging (kosten voor de gezondheid en schade aan gewassen), 

Belastingheffing op voertuigen op basis van milieucriteria, met name op personenauto's, kan ook de 
aanschaf en het gebruik van schonere auto's stimuleren (zie par. IV A van dit deel: diversificatie van 
energiebronnen voor het vervoer) . 
De verschillende soorten kosten worden nader beschreven in hoofdstuk 3 van het Witboek "Een eerlijkc 
\·ergoeding voor het infrastructuurgebruik", COM( 1998)466. 
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klimaatverandering (overstromingen en schade aan gewassen), infrastructuur81
, 

lawaai (gezondhcid), ongevallcn (medische kosten) en congcstie (tijdverlics). 

Tabel 2 Externe kosten en kosten voor infrastructuur (in euro) voor een rit van 
100 km met een vrachtauto op een rustige autosnelweg 

Externe kosten en kosten voor Gemiddelde 
infrastmctuur bandbreedte 

Luchtverontreiniging 2,3 - 15 

Klimaatverandering 0,2-1,54 

lnfrastructuur 2,1 - 3,3 

Geluid 0,7-4 

Ongevallen 0,2 - 2,6 

Congestie 2,7 -9,3 

Totaal 8-36 

Bron: Directoraat-generaal Energie en Vervoer 

Een dee) van deze externe kosten en kosten voor infrastructuur wordt al gedekt door 
heffingen op diezelfde vrachtauto, zoals blijkt uit onderstaande tabel met de 
gemiddelde lasten, bestaande uit brandstofaccijnzen en wegenbelasting en heffingen 
voor het gebruik van de infrastructuur. Aangegeven zijn het gemiddelde van 
laatstgenoemde lasten in de landen ·die heffingen innen door middel van tol of 
wegenbelasting, het beoogde niveau in Duitsland en het reeds gehanteerde niveau in 
Zwitserland. 

Ongeacht de oplossing die op dit moment wordt gekozen voor een hefting op het 
gebruik van autosnelwegen schommelen de gemiddelde kosten voor een vrachtauto 
die_ een traject van 100 km aflegt tussen 12 en 24 euro - waarvan nauwelijks meer 
dan 8 euro aan heffingen voor de infrastructuur. 

Wanneer de lasten worden verhoogd door middel van een hefting op hct gebruik van 
de infrastruduur of door accijnzen op brandstoffen, zal het vcrkecr afnemcn, 
waardoor de exteme kosten en de kosten voor infrastructuur ook zullen dalen, tot het 
moment waarop de uitgaven en de opbrengsten in evenwicht komen. Het zoeken 
naar dit evenwicht moet centraal staan in een doelmatig en billijk 
heffingsstelsel. 

Dit evenwicht zal gemakkelijker warden bereikt, wa~eer voor het gehele 
vervoersnetwerk doelmatige en billijke heffingenstelsels word~n gehanteerd. 

Idem 

85 



Tabel 3 Kosten en lasten (in euro) van een rit over 100 km met cen vrachtauto 
op een rustige autosnelweg met tolheffing 

Totale kosten Gemiddelde Gemiddelde Jn Duitsland Bestaande 
(externe kosten en lasten81 infrastructuurhef]i beoogde hef]ing hef]ing in 

kosten voor ngen Zwitserland 
infrastructuur) 

8-36 12-24 8,3 13 36 

Bron: Directoraat-generaal Energie en Vervoer (gegevens van 1998) 

Een aantal reeds in uitvoering zijndc maatregelen moet in de toekomst het verschil 
tussen opbrengsten en uitgaven verkleinen; de luchtvervuiling kan bijvoorbeeld 
warden verminderd door geleidelijke aanscherping van de emissienormen voor 
motorvoertuigen. Een tariefstelsel waarin de werkelijke prijzen warden verwerkt van 
de kosten die ontstaan door verschillende typen motoren, congestie en de overige 
factoren die de exteme kosten bepalen, zal zich dus niet op dezelfde manier vertalen 
in een verhoging van de lasten. De lasten kunnen in gebieden met veel verkeer hoger 
warden dan in minder rustige regio's. 

Anders dan vaak wordt gedacht, zal een dergelijke integratie niet 
contraproductief zijn voor de concurrentiepositie van Europa. Het is namelijk 
niet zozeer het globale niveau van de belastingen dat ingrijpend moet 
veranderen. Het is vooral de structuur van de belastingen die ingrijpend moet 
worden gewijzigd om de externe kosten en infrastructuurkosten in de 
vervoersprijzen te verwerken. Wanneer sommige lidstaten het globale niveau van 
de vervoersheffingen zouden willen verhogen, kan <lit beleid, zoals de heer Costa83 

aangaf, "zodanig warden ontwikkeld dat een nettoverhoging van de belastingdruk 
(inclusief heffingen) in de totale economie wordt voorkomen", bijvoorbeeld door 
compensatie van een eventuele stijging van de tarieven voor het gebruik van de 
infrastructuur door verlaging van bestaande belastingen, waaronder bijvoorbeeld de 
belasting op arbeid, of door inkomsten te gebruiken voor de financiering van 
infrastructuur. 

Door de invoering van infonnatie- en communicatietechnologie kunnen steeds 
betrouwbaarder en nauwkeuriger systemen worden ontwikkeld waarmee voertuigen 
en bun lading kunnen worden getraceerd, geidentificeerd en gevolgd. Dit zijn met 
name satellietnavigatiesystemen (Galileo). De tariefstelling kan dan meer gericht tot 
stand komen op basis van de categorie infrastructuur (nationaal, intemationaal) en 
van bet gebruik dat daarvan wordt gemaakt (afgelegde afstand, gebruiksduur). Ook 
met andere objectieve factoren · kan rekening worden gehouden, bijvoorbeeld de 
voertuigcategorie (milieuprestaties, schadelijkheid voor de infrastructuur84

, of de 
belading), de mate van congestie (deel van dag, week of maand) en de plaats (in de 
stad, rondom de stad, tussen steden of op het platteland). 

Exclusief BTW. 
Zie boven, noot 78 
Voor het wegtransport bijvoorbeeld het aantal assen ~n het type vering. 
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lndusfriele normen voor automatische tolsystemen met draadloze verbindingen met 
beperkt bereik worden momenteel ingevoerd en er wordt gewerkt aan de contractucle 
en juridische aspecten om interoperabiliteit _van systemen mogelijk te maken. Andere 
aspecten moeten nog nader worde~ uitgewerkt (verwerking van gebruikers zonder 
toestel, fraude enz.). Ondanks haar inspanningen is de Commissie er niet in geslaagd 
de betrokkenen ertoe te bewegen op korte termijn samen te gaan werken met het oog 
op de interoperabiliteit. Onder deze omstandigheden overweegt zij op basis van 
de lopende werkzaamheden in 2002 voorstellen in te dienen voor 
communautaire wetgeving in de vorm van een richtlijn die de interoperabiliteit 
van tolsystemen op bet trans-Europesc wcgennct moet waarborgen. Zo kunnen 
gebruikers overal op het netwerk eenvoudig en snel de infrastructuurheffingen 
voldoen met een en hetzelfde betaalmiddel en zonder tijdverlies bij tolstations. Een 
automobilist die nu van Bologna naar Barcelona rijdt, moet op meer dan zes plaatsen 
tol betalen, waarbij de zogenoemde '.'elektronische betaalsystemen" zelfs binnen een 
land niet zijn geharmoniseerd. 

Benadrukt dient te worden dat een hefting op het gebruik van infrastructuur om 
exteme kosten (met name milieukosten) door te berekenen in de vervoerprijzen in 
kwetsbare . gebieden in plaats zou kunnen komen van het systeem dat 
doorgangsrechten beperkt, zoals het Oostenrijkse systeem waarin op basis van 
milieuprestaties "Ecopunten" worden toegekend aan vrachtauto's die over 
Oostenrijkse wegen willen rijden. Wanneer mocht blijken dat een algemene 
wijziging van de wetgeving inzake tarieven begin 2004 niet in werking kan treden, 
zal de Commissie onderzoeken of het mogelijk is een tijdelijke regeling voor te 
stellen voor kwetsbare berggebieden. 

2. Lappendeken van voorschriften 

De meeste-vervoersmodaliteiten kennen al tariefsystemen voor de infrastructuur, met 
onder meer heffingen voor toegang tot het spoorwegnetwerk, havens en luchthavens 
en luchtvaartbelastingen, of tolheffing op autosnelwegen. Deze systemen zijn voor 
elke vervoersmodaliteit afzonderlijk ontworpen, hetgeen soms leidt tot 
onoverzichtelijke situaties die hinderlijk zijn voor het internationale vervoer of zelfs 
gevaar doet ontstaan voor discriminatie van marktpartijen en vervoersmodaliteiten. 
Zo kan het gebe.uren <lat een goederentrein die door ernstig dichtgeslibde stedelijke 
agglomeraties rijdt een heffing moet betalen aan de beheerder van de infrastructuur, 
terwijl een vrachtauto doorgaans door de gehele agglomeratie rijdt zonder tol te 
hoeven betalen. 

In haar Witboek uit 1998 over billijke heffingen voor ·het gebruik van 
infrastructuurvoorzieningen deed de Europese Commissie voorstellen voor een 
programma voor een stapsgewijze in te voeren communautaire aanpak. Dit 
programma heeft nog lang geen concrete vorm gekregen en het communautaire kader 
op dit gebied is nog onvolledig. 

Voor het wegtransport heeft de Commissie voorgesteld om meer rekening te 
houden met de milieukosten in het communautaire kader voor heffingen op het 
vrachtverkeer voor het gebruik van infrastructuurvoorzieningen. Dit voorstel is 
slechts gedeeltelijk aanvaard, en . dan nog slechts onder druk van de 
onderhandelingen voor de overeenkomst over het vervoer tussen de Europese Unic 
en Zwitserland. Zo beperkt het huidige communautaire kader voor vrachtauto's zich 
tot het omschrijven van de minimale belastingen op voertuigen en van bovengrenzcn 
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voor heffingen op het gebruik van autosnelwegen, en worden er kaders gegtwen voor 
de berekening van tolbedragen85

. Momenteel bestaan er binnen de Europese Unic 
enerzijds een Europa van de tolbeffing, dat gebruikers van tolwegen laat 
betalen, een Europa \'an bet "Eurovignet" dat door vracbtauto's doorgaans per 
jaar wordt betaald, en een Europa waarin geen enkele beffing wordt toegepast. 
Het resultaat blijft dus teleurstellend, zowel voor het streven om nationale systemen 
dichter bij elkaar te brengen als vanuit het oogpunt van de doorberekening van 
milieukosten. 

De h11idige wetgevitig op het gebied van heffingen voor het wegverkeer 

Op grond van de Europese wetgeving is het niet toegestaan dat opbrengsten van tollu!ffing 
in de lidstaten de kosten van de infrastructuur le boven gaan86

. Verder heeft tolheffing we/ 
het voordeel dat het een heffing is die meer is gere/ateerd aan de gebruiksfrequentie, maar 
wordt dit systeem doorgaans alleen. gehanteerd voor autosnelwegen. In het kader van het 
.\ysteem met het Eurovignet moeten vrachtauto~5 een jaarlijkse hejJing beta/en die is 
gerelateerd aan de schade die zij toebrengen aan het milieu en de wegeninfrastructuur. De 
he_ffingen zijn ajhankelijk van de uitstoot (Euronorm) en van de grootte van het voertuig 
(aantal assen), en varieren van 750 tot l 550 euro per jaar. Het systeem beperkt zich tot zes 
lidstaten (Belgie, Nederland, Luxemburg, Duitsland, Denemarken en Zweden). Dit systeem 
vonnt echter slechts een gedeeltelijke concretisering van het principe dat centraa/ staat bij 
een billijke en doelmatige heffing (het feit dat de externe kosten vo/ledig worden betaald 
door de gebruiker), omdat er sprake is van een vast bedrag dat niet is gere/ateerd aan de 
afstand die in een jaar door het voertuig wordt afgelegd 

In bet zeevervoer onderzoekt de Commissie de tarieven die in deze sector 
momenteel in Zweden worden gehanteerd, met name de havengelden en de heffingen 
die zijn gericht op vermindering van de uitstoot van vervuilende stoffen, om na te 
gaan of deze benadering in de Gemeenschap een stimulans zou kunnen zijn om meer 
rekening te houden met de exteme kosten. In bet licht van dit onderzoek kan worden 
voorgesteld om te komen tot een communautair kader voor de koppeling van 
havengelden aan deze kosten. 

In bet railvervoer is het op grond van de huidige communautaire wetgeving al 
toegestaan om de exteme kosten van het railvervoer in te calculeren, voor zover dat 
geen nadelige gevolgen beeft voor de concurrentiepositie van bet spoor ten opzichte 
van andere vervoersmodaliteiten. Anders gezegd: de lidstaten kunnen alleen tarieven 
invoeren waarin milieukosten zijn verwerkt wanneer deze kosten worden betaald 
door concurrerende vervoersmodaliteiten. Er moet alleen nog worden gekeken naar 
de mogelijkheid van geluidsheffingen. Eventueel moet er een nieuw tariefstelsel 
komen waannee rekening kan worden gehouden met deze maatschappelijke kosten. 

In de lucbtvaart heeft bet voorstel voor een kader voor luchtbavengelden geen 
effect gesorteerd. Er wordt in deze sector echter op een aantal opties gestudeerd, 
waaronder een belasting op vliegtickets, heffingen op basis van de afgelegde afstand 

Richtlijn 1999/62/EG betreffende het in rekening brengen van het gebruik van bepaaldc 
infrastructuurvoorzieningen aan zware vrachtvoertuigen. 
Het Hof van Justitie van de Europese Gemeenschap heeft in zijn arrest van 26 september 2000 inzake 
de Brennerautoweg een aantal verplichtingen aangegeven die voortvloeien uit de communautaire 
wetgeving op dit gebied (C-205/98: de Commissie tegen Oostenrijk). 
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en de cigenschappen van de molorcn van vlicgtuigen of heffingcn <lie zijn gckoppcld 
aan <le start- en landingsrechten87

. 

In algemene zin blijven de stelsels die in de lidstaten voor de diverse 
vervoe_rsmodaliteiten worden gehanteerd ongelijk, verbrokkeld en onsamenhangend 
op het niveau van de Unie, hetgeen ten koste gaat van de doorberekening van de 
exteme kosten. 

3. Noodzakelijk communautair kader 

l\7 

Meerdere lidstaten hebben blijk gegeven van hun wil om de exteme kosten van de 
vervoersinfrastructuur beter te verdelen. Duitsland, Nederland en Oostenrijk 
overwegen bijvoorbeeld om een heffingsstelsel in te voeren dat is gebaseerd op de 
afgelegde afstand en niet meer op een vignet dat voor een bepaalde periode wordt 
afgegeven, of op tolheffing. 

De huidige communautaire voorschriften moeten dus warden vervaf!gen door een 
modern kader voor tarief.'\telsels voor gcbruik van infrastructuur, om dergelijkc 
ontwikkelingen le bevorderen en cerlijke concurrentie _tusscn vcrvoersmodalitciten 
en een doelmatiger tarifering te waarborgen. Voor een dergclijke hervonning is het 
nodig <lat marktpartijen en vervoersmodaliteiten gelijk worden behandel~. Zo moet 
voor luchthavens, havens, wegen, spoorwegen en vaarwegen de prijs voor -het 
gebruik van deze infrastructuur volgens eenzelfde principe variabel worden gemaakt 
en worden gerelateerd ~an de gebruikte categorie infrastructuur, bet moment van de 
<lag, de afstand, de grootte en bet gewicht van bet voertuig, en aan alle andere 
factoren die van invloed zijn op congestie, schade aan infrastructuur of milieu. 

Voor een dergelijke verandering is het nodig dat de financiele ·aspecten van de 
vervoerssector opnieuw van alle kanten worden bezien, dus met inbegrip van alle 
belastingen, tarieven en overheidssteun van elke vervoersmodaliteit, evenals de 
ex teme kosten. 

Op basis van de lopende werkzaamhedcn streeft de Commissic ernaar om in 
2002 een voorstel te doen voor kaderrichtlijn, waarin voor allc 
vcrvoersmodalitcitcn de uitgangspuntcn worden vastgelegd voor tarieven voor 
hct gebruik van infrastructuur, evenals de opbouw van de heffingen. 

In dit voorstel zou elke lidstaat bij de uitvoering een aanzienlijke 
manoeuvreerruimte behouden. Onderdeel van bet voorstel zou een 
gemeenschappelijke methodiek zijn voor de V8;ststelling van tariefniveaus, 
.waarin ook de externe kosten en voorwaarden voor eerlijke concurrentie tussen 
vervoersmodaliteiten zouden worden verwerkt. 

Deze methodiek is reeds vergevorderd. De belangrijkste exteme kosten waannee 
rekening wordt gehouden, zijn opgenomen in tabel 3. 

In het wegvervoer worden de heffingen aangepast aan de milieuprestaties v_an het 
voertuig88

. De heffingen zullen tevens zijn gebaseerd op het type infrastructuur 

De mededeling "Luchtvaart en milieu" uit 1999 bevat een analyse van de verschillende typen 
milicuheffingen die kunnen worden overwogen, van de belastingen op kerosine, en een meer algemene 
strategie die zich richt op alle milieu-effecten van de luchtvaart. 
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(autosnelwcg, autoweg of wegen in de bebouwde kom), de afgelegde afstand, de 
asdruk en het type vering en op de mate van congestie. Deze heffingen zuJlen 
geleidelijk warden ingevoerd en worden afgestemd op de verlaging van andere lasten 
voor de sector, waaronder de wegenbelasting, om de gevolgen voor die sector zo veel 
mogelijk te beperken. 

Deze richtlijn zou geleidelijk ook van toepassing moeten warden op de overige 
vervoersmodaliteiten. Zo zouden voor bet railvervoer in de heffingen ook de 
regelingen moeten warden verwerkt voor toewijzing van slots, en zouden zij moeten 
worden gedifferentieerd, met name om rekening te houden met de schaarse capaciteit 
van de infrastructuur en met de hinder voor het milieu. Het zeevervoer zou te maken 
krijgen met heffingen waarin de kosten zijn verwerkt die verband houden met de 
veiligheid op zee (met name de ondersteuning bij de vaart op volle zee, bebakening 
en de beschikbaarheid van sleepvaartuigen als de "Abeille"). Alie vaartuigen in de 
Europese wateren zouden deze heffingeri moeten betalen. 

In veel gevallen kunnen door incakulering van de exteme kosten de opbrengsten 
hoger warden dan de kosten voor de gebruikte infrastructuurvoorzieningen. Om de 
vervoerssector optimaal te laten profiteren, is het van cruciaal belang om de 
beschikbare opbrengsten ten goede te laten komen aan specifieke nationale of 
regionale fondsen waarmee maatregelen kunnen worden gefinancierd om de 
externe kosten te verminderen of te compenseren (dubbel div.idend). Er zal 
voorrang worden gegeven aan de bouw van infrastructuurvoorzieningen die 
multimodaal vervoer bevorderen en daannee een milieuvriendelijker alternatief 
bi eden. 

De extra inkomsten kunnen in b~paalde gevallen ontoereikend zijn, bijvoorbeeld 
wanneer het op grond van het vervoersbeleid noodzakelijk is om grootschalige 
infrastructuurvoorzieningen (bijvoorbeeld spoortunnels) te realiseren om 
multimodaal vervoer te bevorderen. De kaderrichtlijn zal dus uitzonderingen 
moeten toestaan, om het mogelijk te maken aan het bedrag voor compensatie 
van externe kosten een extra element toe te voegen voor de financiering van 
alternatieve, milieuvriendelijker infrastructuurvoorzieningen. Van deze 
mogelijkheid zou alleen gebruik mogen worden gemaakt voor essentiele 
infrastructuurvoorzieningen door natuurlijke barrieres die · vanuit milieu­
oogpunt kwetsbaar zijn, en dan eerst na onderzoek en onder strenge begeleiding 
van de Commissie. 

Noodzakelijke harmonisatie van belastingen op brandstoffen 

De belastingheffing op brandstoffen vormt een aanvulling op de hefting op het 
gebruik van vervoersinfrastructuur en is gericht op doorberekening van exteme 
kosten in de door de gebruiker betaalde prijzen. Door deze belastingheffing kunnen 
met name d~ exteme kosten worden ingecalculeerd die verband houden met de 
uitstoot van broeikasgassen. Nu het wegtransport volledig is opengesteld voor 
concurrentie, vormt het ontbreken van een geharmoniseerde belastingheffing op 
brandstoffen steeds meer een belemmering voor de interne markt. 

Naast de Euro-normen l t/m 5 voor uitstoot kan er ook worden gedacht aan een classificering op basis 
van de geluidsproductie. 
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fk hclastinghcffing op hrandstoffcn bcstaat voor ccn groot dccl uit accijnzcn. De 
lidstatcn hebbcn in 1992 unanicm bcsloten tot invoering van ecn communautair 
systecm voor bclastingheffing op minerale olien. Oat systeem is gebaseerd op twee 
richtlijnen waarin voor elkc soort minerale olie een minimaal belastingspercentage 
wordt vastgesteld, gebaseerd op het gebruik van die oliesoort (autobrandstof, 
industrieel en commercieel gebruik, verwarming). In de praktijk zijn de accijnzen 
vaak veel hoger dan de communautaire minima, die sinds 1992 niet opnieuw zijn 
vastgesteld, en blijken er grote verschillen tussen de lidstaten te bestaan. Voor 
loodvrije benzine lopen de bedragen bijvoorbeeld uiteen van 307 euro/l 000 liter in 
Griekenland tot 783 euro/1000 !iter in het Verenigd Koninkrijk. 

Verder kunnen lidstaten op grond van vrijstellingsregelingen overgaan tot vrijstelling 
of vermindering van de accijnzen op olieproducten. Zo voorziet de communautaire 
wetgeving in vrijstellingen voor bijvoorbeeld de brandstoffen die worden gebruikt 
voor de commerciele luchtvaart. 

Verder kunnen lidstaten op grond van de communautaire wetgeving speciale 
verzocken indienen voor vrijstelling of vermindering van accijnzen indien dat past 
binnen het communautaire beleid, met name op het gebied van mi I ieu, cnergic c1i 
vervoer, maar ook binnen het beleid op het gebied van de interne markt en 
concurrentie. Op basis van dergelijke vrijstellingen kon de invoering plaatsvinden­
van nieuwe technologie en schone brandstoffen (bijvoorbeeld loodvrije brandstof of 
brandstoffen met een laag zwavelgehalte ). 

Naar een geharmoniseerde belastingheffing op brandstoffen voor het beroepsvervoer over 
deweg 

Toen medio 2000 de brandstofprijzen een hoge vlucht namen, kwamen Europese 
transportondernemingen onder_ grote economische druk te staan, De post "brandstof' is 
namelijk in het wegtransport goed voor 20% van de bedrijfskosten. Verder heeft de sector 
met name door de aanwezigheid van vele zeer kleine ondernemingen een tamelijk zwakke 
onderhandelingspositie ten opzichte van zijn opdrachtgevers. en worden tarieven niet 
onmiddellijk aangepast aan de stijging van grondstofprijzen. Bovendien bestaan er tussen 
de lidstaten grote verschille~ in de accijnzen op diesel. Die /open uiteen van 246 tot 797 
euro per 1000 I, lzetgeen de sp~nningen op een geliberaliseerde mar~t nog verder versterkt: 

De Commissie merkt tevens op dat de accijnzen op diesel gemiddeld ongeveer 140 euro 
(per I 000 I) lager z(jn dan de accijnzen op loodvr(je benzine. 

Daamaasl is lzet va11wege de beginselen van duurzame ontwikkeling noodzakelijk dat de 
afnemers van vervoersdiensten meer worden geconfronteerd met de "werkelijke" prijzen, 
dus de prijzen waarin ook nadelige externe effecten zijn verwerkt, met name de effecten die 
verband houden me( broeikasgassen. Verder is het duidelijk dat met de belastinghejjing 
schommelingen in de prijs van ruwe olie worden opgevangen. 

Wanneer de stelsels voor belastinghefjing op brandstof voor zakelijk gebruik zouden 
warden losgekoppeld van de regelingen voor privegebruik, zouden- de lidstaten de 
verschillen kunnen verkleinen die er bestaan in de hefjing van belasting op auto's met 
benzinemotoren enerzijds en met dieselmotoren andenijds. 

Er zou dan op korte termij11 een brandstof voor zakelijk gebruik op de markt moeten 
kome11 waarop een geliarmoniseerde belasting zou worden geheven. Deze benadering zou 
dan zijn gericht op invoering van een geharmoniseerde communautaire accijns op diesel 
voor zakelijk gebruik. Deze accijns zou hoger zijn dan het huidige gemiddelde van de 
belastingen op diesel. Deze benadering: 
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- ::011 mldocn aan de eiscn van het communautaire heleid op het gehied \'lilt ver\'Ocr, 
milieu en energie, en door een verhoging van de accijnzen werken aa11 een heter 
evenwicht tussen de diverse vervoersmodaliteiten en aan betere doorberekening van de 
externe fasten: 

- zou de werli..ing van de interne markt verbeteren en concurrentievervalsing beperke11; 

- zou het wegtransport een belangrijk voordeel bieden in de vorm van een stabielere 
kostprijs. 

Op middellange termijn is het voor a/le gebruikers van brandstoffen wenselijk dat op 
benzine en diesel op vergelijkbare wijze belasting wordt geheven. 

In dit verband moet worden opgemerkt dat al in de richtlijnen 92181/EEG en 92182/EEG 
sprake was van verschillende accijnzen op benzine (337 euro/1000 I) en diesel (245 
euro/1000 /) bi) gebruik als autobrandstof Uit een nadere analyse blijkt dat deze 
dijferentiatie tussen benzine ·en diesel duidelijk verband hield met de economische 
behoeften van het wegtransport; toen de richtlijn eind jaren tachtig we-rd opgesteld, mocht 
de jinancie/e positie van transportondernemingen (de grootste verbruikers van diesel) niet 
in gevaar worden gebraclzt en moest hun belastingtarief worden verlaagd. 

Ten slotte merkt de Commissie op dat er hij sign(ficante stijgingen van de prijzen van rmve 
o/ie door de hogere BTW-opbrengsten extra begrotingsmiddelen kunnen worden gehruikt 
om deze conjunctuurschommelingen op te vangen. 

Ten slotte zijn altematieve brandstoffen vaak vrijgesteld van belasting of vallen zij in 
een lager tarief. De wijze waarop dit gebeurt, verschilt echter per lidstaat. Deze zijn 
van groot belang, zowel voor bet veiligstellen van de energievoorziening als voor de 
vermindering van de milieueffecten van bet vervoer. Het Groenboek over de 
continuiteit van de energievoorziening gaat er vanuit dat in 2020 20% van het 
totale energieverbruik bestaat uit alternatieve brandstoffen. Daarom moet het 
komende voorstel voor een richtlijn inzake energieproducten op zo kort 
mogelijke termijn worden goedgekeurd. Deze richtlijn maakt 
belastingvrijstelling mogelijk voor waterstof en biobrandstoffen. Een ander 
wezenlijk onderdeel van dit programma van geleidelijke invoering van verschillende 
typen altematieve brandstoffen is de richtlijn die momenteel door de Commissie 
wordt voorbereid en waarin het percentage biobrandstof wordt vastgesteld dat 
minimaal moet worden toegevoegd aan in de handel verkrijgbare diesel of benzine. 

In een aantal landen ontstaan niet alleen problemen door vcrschillen in 
belastingheffing op brandstoffen, maar ook door verschillende BTW-taricven voor 
het vliegtuig, de trein of de bus. Het is zaak dat deze problemen van oneerlijke 
concurrentie tussen de vervoersmodaliteiten worden onderzocht, nog afgezien van de 
mogelijke ondermijning van de goede werking van de inteme markt. Met name zou 
ook de luchtvaart BTW-plichtig kunnen worden gemaakt. 

Verder leidt de vaststelling van de plaats van belastinghefflng op vervoersdiensten 
tot aanzienlijke uitvoeringsproblemen. De Commissie wil daarin lijn aanbrengen met 
nieuwe voorstellen die zij doet in bet kader van baar nieuwe BTW-strategie. Ten 
slotte varieren de voorschriften voor aftrekbaarheid van de aanschaf van een auto van 
de zaak per lidstaat, hetgeen leidt tot verschillen in behandeling die ook moeten 
worden opgeheven. In dit verband moet worden opgemerkt dat een voorstel tot 
harmonisatie van het recht op aftrek momenteel al bij de Raad ligt. 
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Ill. VERVOER MET EEN MENSELIJK GEZICHT 

Ondanks de ingrijpende wijzigingen die zich hebben voltrokken in de vervoerssector 
ten gevolge van de openstelling voor concurrentie en van de technologischc 
vooruitgang, mag niet worden vergeten <lat- het vervoer nict allecn ecn gocd is 
waarvoor de regels van de markt gelden, maar dat het ook een dienst van algemcen 
belang is, ten behoeve van de burgers. Daarom wil de Coinmissie maatregelen 
bevorderen die intermodaal personenvervoer stimuleren, meer nadruk leggen op de 
rechten van de gebruikers van alle vervoersmodaliteiten, en wil zij studeren op de 
mogelijkheid om naast deze rechten in de toekomst ook plichten te formuleren. 

A. lntermodaal personenvervoer 

In het reizigersvervoer zijn aanzienlijke verbeteringen mogelijk van de 
reisomstandigheden en van de onderlinge aansluiting van vervoersmodaliteiten, die 
momenteel nog veel problemen oplevert. Nog te vaak is het voor de reiziger verre 
van aantrekkelijk om . voor een reis gebruik te maken van meerdere 
vervoersmodaliteiten. Hij heeft moeite om informatie te krijgen en om zijn 
vervoersbewijs te bestell~n wanneer hij voor zijn reis gebruik maakt van meerdere 
vervoersondememingen of van verschillende vervoersmodaliteiten, en het komt voor 
dat de aansluiting tussen vervoersmodaliteiten wordt bemoeilijkt door 
tekortkomingen in de infrastructuur (gebrek aan parkeerplaatsen of fietsenstallingen 
bijvoorbeeld). 

Zonder te willen pretenderen volledig te zijrt, en met inachtneming van het 
subsidiariteitsbeginsel,_ z_ou op korte termijn op drie gebieden actie moeten worden-
ondemomen. -

I. Ontwikkeling van gei"ntegreerde plaatskaartsystemen 

lN 

De invoering van geip.tegreerde plaatskaartsystemen :.. die transparante tarieven 
waarborgen - voor meerdere spoorwegmaatschappijen of vervoersmodaliteiten 
(vliegtuig - bus - auto - veren - openbaar vervoer - parkeren) moet worden bevorderd 
om de aansluiting tussen spoorwegmaatschappijen of vervoersmodaliteiten te 
vereenvoudigen. 

Een aantal spoorwegmaatschappijen, bijvoorbeeld de Nederlandse, bieden al een 
ge"integreerde dienst met gebruik van trein en taxi op hetzelfde vervoersbewijs. Dit 
zou ook het geval kunnen zijn voor bet openbaar vervoer of voor combinaties van 
trein, vliegtuig en huurauto. Door integratie van de diensten van verschillende 
aanbieders binnen eenzelfde tariefsysteem en met eenzelfde vervoersbewijs, zoals 
dat al sinds 1976 bestaat in de regio Ile de France of sinds afgelopen herfst in Napels, 
ontstaat meer flexibiliteit voor de reiziger, hetgeen bet openbaar vervoer 
aantrekkelijker kan maken. 89

. 

1976: invoering van de Carte Orange voor SNCF-RATP-APTR en FNTR. Sinds november 2000 
beschikken Napels en 43 andere gemeenten over ecn gezamenlijk vervoersbewijs onder de naam 
"UNlCO". Het experiment zou eenjaar duren. Inmiddels wordt echter al gedacht aan verlenging. 
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2. Ocnkcn aan bagage 

lntermodaal vcrvoer bctekcnt ook <lat bijkomcn<lc diensten goed wor<lcn uilgcvocrd. 
Oat gcldt met name voor de afhandcling van bagagc. Hoewcl er momcnteel ul op 
stations kan worden ingecheckt voor een vlucht, moet de reiziger zichzelf redden met 
zijn bagage en deze bij zich houden bij het overstappen. 

Vliegtuig en Trein: goed functionerende complementaire modaliteiten 

-Een innovatieve manier om intermodaal reizigersvervoer te bevorderen, werd ontwikke/d in 
Duitsland en tussen Belgie en Frankrijk. _ 

De luchtvaartmaatschappij Lufthansa sloot een overeenkomst met de Deutsche Bahn om 
reizen -te kunnen aanbieden die een combinatie vormen van het spoortraject Stuttgart­
Franh..furt en een vlucht naar en van de luchthaven van deze stad. Reizigers kunnen in een 
transactie een ticket voor hun treinreis en .hun vlucht reserveren. Reizigers kunnen hun 
bagage bij aankomst in het station inchecken en hebben zowel bij Lufthansa als bij de 
Deutsche Bahn dezelfde rechten als gewone luchtreizigers wanneer zich problemen 
i·oordoen. 

Momenteel wordt deze dienst hij wijze van proe.f aangehoden. Wanncer de proe.f een succes 
hlijkt le zijn. ktm11c11 de twee 011derneminge11 vergelijkhare overee11komste11 sluiten voor 
am/ere verhi11di11ge11 met een reistijd van minder dan twee uur. Verwacht wordt dat op 
lermijn /0% van de binnenlandsc vluchtcn van lujihan.m over korte en middellange 
afstanden zullen verschuiven naar het spoor. De aldus ontstane capaciteit zou kunnen 
warden gebruikt voor vluchten over middellange en Lange afstanden. 

Ook Air France en Thalys hebben een overeenkomst gesloten, die erin voorziet dat alle 
passagiers van Air France die vanuit Brussel vertrekken om in Parijs over te stappen op 
een vlucht over middellange of Lange afstand per Thalys naar Parijs worden vervoerd. Met 
het oog daarop huurt Air France rechtstreeks twee rijtuigen in de vijf Thalystrei!Jen die 
dagelijks naar de luchthaven Charles de Gaulle rijden, heeft de maatschappij een eigen 
balie op het station Brussel-Zuid en rijdt er vanaf dat station personeel van Air France mee 
op de treinen. Het per Thalys gereisde traject wordt in de reserveringssystemen 
gelijkgesteld aan een vlucht van Air France en de passagiers hoeven geen enke/e andere 
reservering te maken. Net als voorheen reizen zij uitsluitend met hun vliegtuigticket. Het is 
de bedoeling dat een voor-incheck van passagiers en bagage in Brussel-Zuid plaaisvindt en 
dat het inchecken in de toekomst in zijn geheel zal plaatsvinden in het station van vertrek. 

Met dergelijke co11currere11de en innovatieve diensten moeten de congestieprohlemen van 
cen aantal hdangrijke Europese /ud1thavens ku1111en worden teruggedrongcn en moeten 
punctualiteit en kwaliteit van het reizigersvervoer kunnen worden vergroot. 

3. Reisonderbrekingen voorkomen 

Er moet worden gestreefd naar het voorkomen van reisonderbrekingen. In dit 
verband zijn ruimtelijke ordening en stedenbouwkundig beleid van wezenlijk belang. 
De grotere trein-, bus- en metrostations en parkeerterreinen moeten zorgen voor 
aansluiting van de auto op het openbaar vervoer. Op deze plaatsen moeten 
aanverwante diensten worden aangeboden (bijvoorbeeld wink.els), om het gebruik 
van het schonere openbaar vervoer te stimuleren. Aan de rand van een aantal steden, 
waaronder Oxford en Miinchen, is parkeerruimte aangelegd ( ook in de nabijheid van 
spoorweg-, metro- en tramstations) met aansluiting op de belangrijkste vormen van 
openbaar vervoer (inc1usief taxi's), zodat automobilisten worden gestimuleerd om de 
auto te laten staan. Ook de mogelijkheid om de fiets mee te nemen in het openbaar 
vervoer kan een zekere vorm van intermodaliteit op korte trajecten bevorderen. In dit 
verband moet worden opgemerkt dat de fiets nog vaak een ondergewaardeerde vom1 
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van vcrvocr is, tcrwijl er in Europa dagelijks ongeveer 50 miljocn ritten (5% van hct 
totalc aantal verplaatsingcn) per fiets worden gemaakt. Oil percentage ligt in 
Dcnemarken zelfs op 18% en in Nederland op 27%. 

Voor succesvol intermodaal vervoer_is ook erkenning nodig van de rol van taxi's, die 
zich niet beperken tot reizigersvervoer maar vaak ook aanvullende diensten 
verrichten (vervoer van kleine goederen, expressezendingen enz.). Verder moet op 
termijn door ontwikkeling van de informatievoorziening aan reizigers over de 
vervoerssituatie met intelligente verkeerssystemen . tijdverlies bij de aansluiting 
tussen vervoersmodaliteiten kunnen worden voorkomen. Het spreekt vanzelf <lat 
voor succesvol intermodaal vervoer ook een eenvoudige toegang tot alle 
vervoersmodaliteiten vereist is. In <lit verband moet zeker rekening warden gehouden 
met de problemen die mensen met een beperkte mobiliteit ondervinden wanneer zij. 
gebruik maken van het openbaar vervoer. Voor hen betekent overstappen soms een 
onoverkomelijke hindemis. 

B. Rechten en plichten van reizigers 

Door de geleidelijke openstelling van de markten van de diverse 
vervoersmodaliteiten heeft de vervoersonderneming een centrale rol gekregen bij de 
ontwikkeling van het vervoer. De reiziger is er op het gebied van prijzen op een 
aantal punten op vooruit gegaan, maar <lat wil niet zeggen dat zijn rechten uit het oog 
mogen worden verloren. De reiziger moet zich zowel bij de ondememing die hem 
vervoert als bij de openbare dienst kunnen beroepen op die rechten. De Commissie 
streeft emaar om iri de komende tien jaar de rechten van reizigers te ontwikkelen en 
nader te omschrijven, en daarbij consumenten- en reizigersorganisaties te betrekken. 
In <lit verband onderzoekt zij of bet noodzakelijk is <lat reizigers naast rechten ook 
plichteD: krijgen. 

1 . Rechten van gebruikers 

Tot op heden heeft Commissie zich in het kader van de openstelling van markten met 
name gericht op de luchtvaart om te voorkomen <lat reizigers h~t slachtoff er warden 
van tegenstrijdige nationale voorschriften. De rechten van passagiers zijn vastgelegd 
in een aantal documenten. Al deze rechten zijn opgenomen in een Handvest dat in 
samenwerking met de luchthavcns is gcaffichecrd op de mcestc luchthavcns in 
de Gemecnschap. In dit handvest is omschreven bij welke nationale instanties cen 
passagier zich op zijn rechten kan beroepen en hoe hij de Commissic in kennis kan 
stellen van de manier waarop hij is behandeld. Dit handvest zal worden aangepast 
aan de ontwikkelingen in de wetgeving en aan vrijwillige overeenkomsten. 

Er zijn nieuwe voorstellen gedaan om de aansprakelijkheid van maatschappijen bij 
ongevallen, vertragingen en het verlies van bagage te verruimen. De Commissie zal 
binnenkort een voorstel doen tot uitbreiding van de rechten van reizigers, met 
name in de vorm van schadeloosstellingen die worden uitgekeerd wanneer die 
reizigers te kampen hebben met vertragingen of door overboekingen bun vlucht 
missen. Er zullen ook voorstellen warden gedaan voor maatregelen waardoor 
passagiers gebruik kunnen maken van kwaliteitsindicatoren voor de dienstverlening. 
Daarom zal de Commissie zoals zij heeft toegezegd en in navolging van hetgeen in 
de Verenigde Staten is gebeurd een indeling publiceren van 
luchtvaartmaatschappijen. Deze indeling zal zijn gebaseerd op bun prestaties 
(of wanprestaties) op het gebied van punctualiteit, aantal geweigerdc passagiers, 
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percentage bagage dat zoek raakt enz. Passagiers kunnen dus beschikken over 
objectieve criteria om de diverse luchtvaartmaatschappijen te vergelijken en deze 
transparantie zal zeker het beste middel zijn om de maatschappijen te stimuleren tot 
vcrbetering van de aangeboden diensten. 

De reiziger heeft tevens recht op goede infonnatie over de overeenkomst die hij 
aangaat met een maatschappij. De bepalingen in deze overeenkomst dienen billijk te 
zijn. De Commissie zal op <lit gebied in 2001 met initiatieven komen. 

Tegelijkertijd heeft de Commissie m samenwerking met de Europese 
Burgerluchtvaart Conferentie (ECAC) initiatieven ontwikkeld die ertoe moetcn 
leiden <lat de Europese luchtvaartmaatschappijen en de luchthavens 
overeenstemming bereiken over vrijwillige richtlijnen die een aa1:1vulling vormen op 
dit wettelijke kader. 

De Gemeenschap moet eindelijk iets doen aan de problemen waarmee passagiers te 
kampen hebben wanneer zij hun rechten willen doen gelden. Wie is aansprakelijk? 
Hoe kunnen procedures in andere lidstaten worden begonnen? Hoe kan 
schadevergoeding worden gekregen? Dit is noodzakelijk omdat op luchthavens, 
anders dan in een haven, niemand de eindverantwoordelijkheid lijkt te hebben 
en alle partijen (beheerders, dienstverleners, politie, luchtvaartmaatschappijen 
enz.) vinden dat een ander aansprakelijk is wanneer een reiziger problemcn 
ondervindt. Daarom moet de bescherming van passagiers worden versterkt en 
moeten zij de beschikking krijgen over snelle beroepsmogelijkheden. 

In een volgende fase worden de communautaire maatregelen ter bescherming 
van reizigers voor zover mogelijk ook van toepassing op de andere 
vervoersmodaliteiten, met name op bet spoor en de zeevaart, en voor zovcr 
mogelijk ook op bet stadsvervoer. Nieuwe specifieke maatregelen op het gcbicd 
van de rechten van gebruikers voor alle vervoersmodaliteiten zijn noodzakelijk om 
reizigers, ongeacht de soort vervoer waarvan zij gebruik maken, bekend te maken 
met hun rechten en hen daar een beroep op te laten doen. Dit beleid moet met name 
tegemoet komen aan de wensen van reizigers die zijn omschreven in de mededeling 
van de Commissie betreffende diensten van algemeen belang in Europa90

. 

2. Plichten van gebruikers 

911 

Het zou echter getuigen van een beperkte visie en onbillijk jegens 
vervoersondememingen zijn wanneer geen aandacht zou warden geschonken aan de 
plichten van passagiers tijdens hun reizen. Onverantwoordelijk gedrag <lat met name 
wordt waargenomen in vliegtuigen kan namelijk emstige gevolgen hebben voor de 
veiligheid. Cabinepersoneel is zeer beducht voor brand in een vliegtuig ten gevolge 
van een snel op bet toilet gerookte sigaret. Wanneer brand uitbreekt, heeft het 
cabinepersoneel slechts anderhalve minuut de tijd voordat giftige rook zich begint te 
verspreiden. 

Air France hanteert voor incidenten aan boord een indeling in drie categorieen van 
oplopende ernst 

1. Eenvoudige woordenwisseling, passieve tegenstand; 

Paragraaf l l van de mededeRing."Diensten van algemeen belang in Europa" COM(2000)580 
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2. Driftige passagiers, beledigingen, agressiviteit, roken op toiletten; 

3. Veiligheid van de vlucht in het geding,fysieke agressie. 

Agressiviteit van passagiers - die vaak toeneemt door alcoholgebruik - heeft een 
aantal luchtvaartmaatschappijen er zelfs toe gebracht om cabinepersoneel een 
psychologische training in conflictbeheersing te laten volgen. Bovendien moet 
worden geconstateerd <lat deze agressie zicb ook voordoet in bet openbaar vervoer of 
in de trein en daar is gericht op conducteurs, controleurs, chauffeurs en machinisten. 
Het bestraffen van dergelijk ongedisciplineerd gedrag is moeilijk vanwege praktische 
·problemen enerzijds en juridische moeilijkheden anderzijds. Op Europees niveau 
dient te worden gezocbt naar een oplossing voor deze probl~men. 

De Commissie zal een nieuwe versie publiceren van bet Handvest op bet gebied 
van de luchtvaart. Daarin zullen zowel de rechten als de plichten van passagiers 
worden opgenomen en de laatste ontwikkelingen op bet gebied van wetgeving 
worden verwerkt. Dit bandvest zal dienen als uitgangspunt voor een handvest van de 
rechten en plicbten van gebruikers van alle vervoersmodaliteiten. 

3. Hoogwaardige openbare dienstverlening 

Het vervoer is een fysieke schakel in de sociale samenhang en de evenwichtige 
ontwikkeling van gebieden, en vormt een belangrijk onderdeel van de openbare 
dienstverlening. De vervoerssector is overigens het enige terrein waarvoor in het 
Verdrag van Rome expliciet het begrip "openbare dienst" wordt gebruikt. In artikel 
73 van het EG-verdrag wordt bepaald dat "Met dit verdrag [. . .} verenigbaar [zijnj de 
steunmaatregelen die beantwoorden aan de behoeften van de coordinatie van het 
vervoer of die overeenkomen met de vergoeding van bepaalde met het begrip 
"openbare dienst" verbonden, verplichte dienstverrichtingen". 

In december 2000 heeft de Europese Raad van Nice in een verklaring over diensten 
van algemeen economisch belang uitdrukkelijk het belang van deze diensten 
onderstreept en met name verklaard dat "moet warden gepreciseerd hoe de diensten 
van algemeen economisch belang kunnen warden gefinancierd op een wijze die 
verenigbaar is met de regels inzake overheidssteun. Met name moet steun fer 
compensatie van de extra kosten die voortvloeien uit de vervulling van taken van 
algemeen economisch belang met inachtneming van artikel 86, lid 2, als verenigbaar 
warden aangemerkt". 

De uitvoering van taken in het kader van de openbare dienstverlening kan zich dus 
vertalen in een speciale regeling met betrekking tot bet mededingingsrecht en de 
vrije verrichting van diensten, maar met inachtneming van de beginselen van 
neutraliteit en evenredigheid. Openbare diensten moeten inspelen op de belangen en 
behoeften van bun gebruikers en ·niet op die van hun medewerkers. Zij moeten te 
alien tijde hun regelmatige werking waarborgen. Onlangs kon echter worden 
geconstateerd <lat in een aantal landen ten gevolge van sociale onrust ondememingen 
die gebruik maakten van het sp~or deze keuze gingen heroverwegen vanwege de 
geringe betrouwbaarheid van het spoor en overstapten naar het wegvervoer. 

De eisen die worden gesteld aan een openbare dienst (bijvoorbeeld de frequentie 
en de punctualiteit van de dienstverlening, de beschikbaarheid van zitplaatsen of van 
speciale tarieven voor bepa~lde categorieen gebruikers) vormen het belangrijkste 
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instrnment om op vcrvoersgebicd de uitvoering van dicnstcn van algcmccn 
cconomisch bclang te garandercn. Zo kan ecn lidstaat of ecn andcrc opcnharc 
inslantic met een publickc of private on<lememing ondcr hcpaaldc voorwaar<le·n en 
zondcr inbrcuk te maken op de concurrentievoorschriften overeenkomen of 
afdwingen dat aan bepaalde openbare eisen wordt voldaan waaraan deze 
ondememingen niet (of niet onder dezelfde voorwaarden) zouden voldoen indien zij 
alleen oog zouden hebben voor hun commerciele belangen. 

Op het gebied van het vervoer over land heeft de Commissie· een nieuwe benadering 
voorgesteld, om de openstelling van de markt. te kunnen combineren met 
transparantie, kwaliteit en prestaties van diensten in het openbaar vervoer, door 
middel van gereguleerde concurrentie. In de ontwerp-verordening91 wordt bepaald 
<lat i:iationale of lokale overheden dienen toe te zien op de invoering van goed 
openbaar vervoer op basis van minimale criteria die betrekking hebben op de 
gezondheid en de veiligheid van reizigers, de toegankelijkheid van de diensten, de 
hoogte en de transparantie van de tarieven en een beperkte duur van de concessies. 
Met het oog hierop gaan overheden overeenkomsten voor openbare diensten aan met 
een looptijd van. vij f jaar. Deze overeenkomsten worden gesloten na een 
aanbestedingsprocedure. Openbaarvervoerondernemingcn kunncn echter buiten dczc 
procedure om overeenkomsten voor openbare diensten afsluiten met een bepaaldc 
ondememing indien met die overeenkomst een jaarlijks bedrag van minder dan 
800.000 euro is gemoeid en om rekening te houden met veiligheidsoverwegingen 
van bepaalde spoorwegdiensten. Ook zullen er bepalingen komen om concentraties 
te reguleren en om werknemers te beschermen wanneer de concessie aan een andere 
ondememing wordt gegund. 

In algemene zin heeft de ervaring geleerd dat steunmaatregelen voor een beperkt 
bedrag niet het gevaar in zich dragen van concurrentievervalsing of van invloed zijn 
op bet handelsverkeer. Desondanks moeten steunmaatregelen voor bet vervoer 
tot op beden anders dan in andere economiscbe sectoren bet geval is, tevoren 
worden aangemeld bij de Commissie. Deze algemene verplicbting lijkt 
onevenredig, met name wanneer bet gaat om compensatie van verplicbtingen in 
bet kader van de openbare dienst op verbindingen met perifere regio's van de 
Gemeenschap en kleine eilanden. De Commissie zal een aanpassing van de 
procedures in deze zin voorstellen 

-0~ d~ g~b~ikc-r;- ~p hct -~ic-gr~.;dg~bicd _c_c;-h~~gw-a;rdig~ dic7-;st t~g~~ b~t;aiba;c-. 
prijzcn te kunncn aanbieden met inachtncming van de communautairc 
concurrenticvoorschriften, zal de Commissic haar beleid voortzctten dat erop is gericht om 
voor vervoersdiensten van algemeen economisch belang een reeks algemene 
uitgangspunten te laten gelden, waaronder met name: 

- aanbestedingen vinden plaats in een duidelijk juridisch kader dat op communautair 
niveau wordt vastgesteld; 

- indien nodig worden uitzonderingen of exclusieve rechten toegestaan; 

- financiele compensatie wordt toegekend aan ondememingen die taken in bet kader van 
de openbare dienstverlening uitvoeren 

Voorstel voor ccn verordening \an het Europese Parlement en de Raad betrefTcnde hct optredcn van de lidstalcn 
ten aanzien van opcnbare-diensteisen en de gunning van openbare-dienstcontractcn op hct gcbicd van hct 
pcrsonenvervocr per spoor, over de weg en over de binncnwatcren. COM (2000)7. 
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IV. RATIONALISATIE VAN HET STADSVERVOER 

lk 011twikkcling van sladsgebieden, veranderingen in de lccfwijze en de lkxibililcil 
van de cigcn auto in combinatic met ~en nicl in ·allc gevallcn tocrcikcnd aanbod van 
openbaar vcrvoer hebben in de afgelopcn veertig jaar geleid tot de aanzienlijke groci 
van het autoverkeer in de steden. Hoewel in een aantal gevallen ·de decentralisatie 
van activiteiten of huisvesting gepaard ging met de ontwikkeling van aangepaste 
infrastructuurvoorzieningen of openbaar vervoer, is de eigen auto bij gebrek aan een 
ge"integreerde aanpak van stedenbouwkundig beleid en vervoersbeleid nog steeds 
nagenoeg beer en meester. Hoewel in stadscentra auto's overal aanwezig zijn, met 
alle gevolgen van dien, groeit het verkeer het sterkst in de gebieden rond de steden. 
In deze gebieden, waar mobiliteit moeilijker is in te perken en minder eenvdudig aan 
de vraag kan worden voldaan; blijkt het openbaar vervoer in zijn huidige vonn 
onvoldoende flexibel te zijn. Daar komt nog bij dat het gebruik van het openbaar 
vervoer in bepaalde gebieden en op bepaalde momenten van de dag wordt 
ontmoedigd door een gevoel van onveiligheid. 

De groei van het verkeer en de congestie in de steden gaat gepaard met een toename 
van luchtvervuiling, geluidshinder en van het aantal ongevallen. Omdat autorittcn 
vaak over korte afstanden plaats vinden en met koude motor worden uitgevoerd, 
stijgt het brandstofverbruik van de voertuigen exponentieel. De uitstoot kan met cen 
factor drie of vier worden vermenigvuldigd, terwijl de snelheid met eenzelfde factor 
afneemt. Het stadsverkeer neemt zodoende 40% voor zijn rekening van de 
kooldioxide-uitstoot die verantwoordelijk is v"oor de verandering van het klimaat, 
naast de andere vervuiling met verontrustende gevolgen voor de gezondheid van de 
inwoners van steden, met name vanwege de stikstofoxiden die ozonpieken 
veroorzaken en vanwege deeltjes waarvoor geen voorschriften bestaan. De meest 
kwetsbare bevolkingsgroepen, waaronder kinderen, .ouderen en zieken (mensen met 
aandoeningen aan de luchtwegen, hart- en vaatziekten en andere aandoeningen) 
worden bier als eerste het slachtoffer van, en de kosten van deze vervuiling is in een 
aantal studies geraamd op 1, 7% van bet BBP92

• In teimen van veiligheid vindt een op 
de twee dodelijke ongelukken plaats in de stad. Voetgangers, fietsers en bromfietsers 
warden het zwaarst getroffen. 

Hoewel het stadsvervoer in eerste instantie op grond van het subsidiariteitsbeginsel 
een zaak is van nationale en lokale overheden, kunnen de ogen niet worden gesloten 
voor de nadelige aspecten van het stadsverkeer, die de kwaliteit van het )even 
vcrslechtercn. Hct grootstc probleem dat deze overheden veel sncllcr dan wordt 
gcdacht moeten oplossen, is de beheersing van het verkeer en met name van de plaats 
van de eigen auto in grote agglomeraties. Ongeacbt. de boek van waaruit het 
probleem wordt bezien (vervuiling, congestie, gebrek aan infrastructuur), ontwikkelt 
het denken in ooze samenlevingen zich in de richting van een beperking van de 
plaats van de auto. Een altematief is het stimuleren van het gebruik van schone 
auto's en het ontwikkelen van boogwaardig ope~baar vervoer. 

Op grond van het subsidiariteitsbeginsel kan de Europese Unie met name op 
wetgevend gebied initiatieven ontplooien om het gebruik van andere vormen van 
energie in bet vervoer aan te moedigen. Omgekeerd kan de Europese Unie het 

World Health Organisation. Health Costs due to Road Traffic related Air pollution. An impact 
assessment project for Austria, France and Switzerland. Juni 1999. 
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A. 

gcbruik van altematieven voor de auto in steden nict door middel van wetgcving 
oplcggen. Daarom beperkt de Commissic zich tot het bekcndmaken van goedc 
praktijkvoorbeelden. 

Diversijicatie van energiebronnen voor het vervoer 

Voertuigen met een klassieke verbrandingsmotor, met een verre van optimaal 
energierendement, zijn een van de belangrijkste bronnen van vervuiling in de stad en 
van broeikasgassen. Dergelijke motoren dragen bij aan een te grote energetische 
atbankelijkheid van de Europese Unie. Dankzij de milieunormen voor 
motorvoertuigen en de kwaliteit van brandstoffen is er aanzienlijke vooruitgang 
geboekt. De inmiddels vastgestelde strengere normen zullen geleidelijk vrucht 
afwerpen, zoals blijkt uit onderstaande grafiek. 

Deze reele vooruitgang mag niet verhullen dat de tot op heden genomen maatregelen 
ontoereikend zijn om de broeikasgassen van motorvoertuigen terug te dringen en om 
de energetische afuankelijkhcid van de Europese Unie te verminderen. Door de 
overeenkomst met de Vereniging van Europese Automobielfabrikanten (VEA) kan 
worden gestreefd naar een vermindering met 25% van de gemiddelde uitstoot van 
kooldioxide door nieuwe auto's in 2008. ln aanvulling op deze overeenkomst, 
waarvoor ook voor bedrijfswagens nieuwe doelstellingen voor vermindering van de 
uitstoot na 2008 zouden moeten worden vastgesteld, zouden ook maatregelen op 
communautair niveau moeten warden genomen om altematieve brandstoffen te 
introduceren, waaronder met name biobrandstof, en zou de vraag door experimenten 
moeten worden vergroot. 
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1. Opstellen van een nieuw wettelijk kader voor alternatieve brandstoffen 

Dankzij de inspanningen op het gebied van onderzoek en ontwikkeling kon ook 
vooruitgang worden geboekt bij de ontwikkeling van nieuwe voertuigen die rijden op 
altematieve brandstoffen met een lagere uitstoot. Het gebruik van alternatieve 
energiebronnen vindt in het stadsvervoer al een gunstige groeimarkt. In een aantal 
grote Europese steden zijn ontwikkelingen in gang gezet: onder meer in Parijs, 
Florence, Stockholm en Luxemburg rijden al autobussen op aardgas, biodiesel of 
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ontzwavcldc diesel. In de lockomsl kunncn zowcl pcrsoncnauto's als vrachtauto's 
gcbruik makcn van altcrnaticvc cncrgiebronnen. 

Op - korte en middel lange tennijn mag het meest warden veIWacht van 
biobrandstoffen; op middellange en lange termijn van aardgas en op nog langere 
termijn van waterstof. In haar Groenboek over de continu"iteit van de 
energievoorziening van de Europese Unie heeft de Commissie dan ook al 
voorgesteld om voor het wegtransport emaar te streven dat 20% van de klassieke 
brandstof in 2020 is vervangen door alternatieve brandstoffen. 

De verspreiding van biobrandstoffen zal bijdragen aan een vermindering van de 
energetische atbankelijkheid van de Europese Unie en ook aan diversificatie van 
gewassen en activiteiten in de landbouw. De productie van grondstoffen voor 
biobrandstoffen kan namelijk in het kader van het Gemeenschappelijkc 
Landbouwbeleid een bijzonder belangrijke rol spelen bij de totstandkoming van 
nieuwe economische middelen en bij bet behoud van werkgelegenheid op het 
platteland93

. · 

r-o~-h"~t·g-;i>~~ik:~;~·t.·i~b;~~c1~1~ri~~-"t-;·;ti-~~-1-;~;~-~i1·<l~-c~~i~~i~-i~-2-00T~~i-i~~~-
gerichte maatregelen komen: 

Een richtlijn om in elke lidstaat geleidelijk een minimum percentage in te voeren voor 
verplicht gebruik van biobrandstoffen: Voorgesteld zal worden om in eerste instantie ecn 
percentage van 2% tc hanteren, waarbij het aan de lidstaten wordt ·overgelatcn om te bepalen 
of zij deze doelstelling willen realiseren door het mengen van biobrandstoffen met fossiele 
brandstoffen of door gebruik van zuivere biobrandstoffen. Op deze manier zullen 
onvcrwachtc effectcn op motorcn en het milieu worden voorkomen. Hierdoor zou echter ccn 
stabiele markt moeten ontstaan en zou de productiecapaciteit voor bestaande biobrandstoffcn 
met een factor vijf toenemen. In de tweede fase zou de penetratiegraad van biobrandstoffen 
tot 20 I 0 moeten toenemen tot 6%. 

Nicuwc communautaire voorschriften met betrekking tot fiscale voordelcn bij gebruik 
van biobrandstoffen: lnspelend op de behoefte tot afstemming van nationale stelsels voor 
belastingheffing op biobrandstoffen zou het voorstel de lidstaten helpen bij het creeren van • 
de economische en juridische voorwaarden die noodzakelijk zijn voor het verwezenlijken of 
zelfs overschrijden van de doelstellingen die zijn omschreven in bovengenoemd voorstcl 
voor een richtlijn. Dit voorstel zou de lidstaten de bevoegdheid geven om belastingvoordelen 
in te vocren die zijn aangepast aan de begrotingskaders, de lokale omstandighcdcn 
"(bijvoorbceld voor landbouwgcwassen) en aan de technologische keuzes van elkc lidstaat. 

I...-·-·-· --- . -- -- -· ---· -· -· -- ---- ---· -- -- -· ---· -----·-· -· -· -- ---· -------·-· -· -·-· -· -· -- -- -· -· ---· -- -·-· -- -- - . -· 

Verder zou de · samenhang moeten worden herzien van alle vormen van 
belastingheffing op auto's, en zou moeten warden gekeken naar de mogelijkheden 
om op communautair niveau een mimer kader tot stand te brengen, dat invoering 
mogelijk zou moeten maken van stelsels voor differentiatie van belastingen op 
personenauto's op basis van milieucriteria. Deze nieuwe benadering, die niet ten 
koste gaat van de inkomsten van de lidstaten, zou een "groenere" belastingheffing op 
auto's mogelijk maken en aanschaf en gebruik van schonere auto's bevorderen. 

Wanneer biobrandstoffen voor 1 % zouden bijdragen aan het totale gebruik van fossiele brandstoffen in 
de Unie, zou dat werk opleveren voor 45.000 a 75.000 mensen. 
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2. Stimukrcn van de vraag door cxpcrimenten 

9-1 

95 

•)(, 

Voor aardgas en watcrstof is nog niet duidelijk wat de meest doclmatigc manicr is 
.om het gcbruik van dcze brandstoffon naar cen niveau tc tillcn waarop 
verwezenlijking mogelijk is van de ambitieuze doelstelling om altematieve 
brandstoffen 20% van de totale brandstof te laten uitmaken. Zoals ook benadrukt in 
het Groenboek over de continulteit van de energievoorziening, moeten beschikbare 
nieuwe technologieen voor schonere auto's in de toekomst op grotere schaal 
door de Gemeenschap worden gesteund, met name via bet zesde 
kaderprogramma voor onderzoek. Voor de korte termijn heeft de Commissie een 
aantal financieringsbronnen samengebracht in het kader van het CIVIT AS-initiatief. 
Dit initiatief ging in oktober 2000 van start en ondersteunt innovatieve projecten 
voor schoon stadsvervoer. In het kader van het vijfde kaderprogramma voor 
onderzoek en ontwikkeling is een bedrag van 50 miljoen euro vrijgemaakt. In een 
voorselectie werden veertien pilotsteden gekozen94

. Vijf steden uit kandidaat-
1 idstaten werden met het project geassocieerd95

• 

De ontwikkeling van een nieuwe generatie van hybride elektrische voertuigcn 
(elektromotor in combinatie met een verbrandingsmotor) 96

, aardgas of, in de verdcrc 
toekomst, voertuigen met de veelbelovende waterstofcel. De elektrische auto op 
accu's is een ander voorbeeld van tecbnologie die onmiddellijk kan worden 
toegepast. Vanwege zijn actieradius, die momenteel beperkt is tot circa 100 km, heeft 
dit type voertuig beperkte afzetmogelijkheden en wordt bet met name gebruikt in 
wagenparken die binnen een vast gebied of door openbare diensten worden ingezet 
(gas- en elektriciteitsbedrijven, postdiensten enz.) die op een dag slecbts beperkte 
afstanden afleggen. 

In la Rochelle kan de e.xploitant van het openbaar vervoer zijn klanten in het kader van het 
"liselec"-e.xperiment op een aantal grotere commerciele knooppunten 50 vrij beschikbare 
elektrische auto's aanbieden. Al meer dan 400 abonnementhouders maken gebruik van dit 
nieuwe aanbod. De gemeente heeft zones ingesteld waarin schone auto's voorrang hebben 
bij inrijden en/of parkeren, zoals ook het geval is in Genua. Dergelijke e.xperimenten 
kunnen pas hun vruchten afwerpen wanneer zij in voldoende mate worden gestimuleerd, 
zodat zij van merkbare invloed kunnen zijn op de kwaliteit van de lucht. De desbetrejfende 
voertuigen moeten gebruik maken van brandstojfen die niet zijn afgeleid van aardolie, 
zodat de uitstoot van broeikasgassen kan verminderen en wij minder ~fhankelijk zijn van 
aardolie 

Er zou dus overwogen kunnen worden om in de stad bet gebruik te bevorderen van 
taxi's en distributievoertuigen ( ook voor openbare diensten) die rijden op elektriciteit, 
aardgas of waterstof (brandstofcel). In bet kader van de subsidiariteit moeten 
stimuleringsmaatregelen op <lit gebied warden genomen door nationale en regionale 
overbeden. 

Aalbord, Barcelona, Berlijn, Bremen, Bristol, Cork, Goteborg, Graz, Lille, Nantes, Rome, Rotterdam, 
Stokholm en Winchester. 
Boekarest, Gdynia, Kaunas, Pees en Praag. 
In <lit verband kunnen ook de hybride voertuigen worden genoemd, die beschikken over een kleine 
verbrandingsmotor die als generator fungeert voor het opladen van de accu's. Ze beschikken daardoor 
over een grotere actieradius dan traditionele voertuigen op elektriciteit 
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B. lkkendmaken van J;Oede prakt(ikvoorheelden 

97 

9X 

Congcstlc is samcn met vcrvuiling - dczc twee vcrschijnselcn zijn nauw vcrbondcn -
een van de oorzaken van slechte leefomstandigheden in steden. Het - overmatigc -
gebruik van de eigen auto is daar een van de belangrijkste oorzaken van. 

Oplossingen die een altematief voor de auto kunnen vormen, moeten dus worden 
gestimuleerd, zowel in de vorm van infrastructuur (metro- en tramlijnen, fietspaden97 

- speciale rijstroken voor het openbaar vervoer) maar ook in de vorm van geleverde 
diensten (kwaliteit van het netwerk, informatievoorziening aan reizigers). Comfort, 

. kwaliteit en snelheid van bet openbaar vervoer moeten voldoen aan de 
verwachtingen van de burgers. Een groot aantal Europese steden heeft gekozen voor 
deze kwaliteitsoptie. Zij besloten tot innovatie, bouwden nieuwe metro- of tramlijnen 
en zetten nieuwe bussen in, die beter toegankelijk waren voor minder validen. Het is 
van wezenlijk belang <lat het openbaar vervoer zich aanpast aan veranderingen in de 
samenleving: Verplaatsingen spreiden zich steeds meer over 9e .dag en kunnen het 
onderscheid tussen spits- en daluren achterhaald maken. Ook zou de bouw van 
nieuwe woningen of van winkelcentra aan de rand van steden moeten leiden tot 
aanpassing van routes en van het materiecl dat door vervoersbcdrijvcn wordt ingczct 

De light rail op cen eigen baan - momenteel zeer in trek bij een groot aantal 
middelgrote en grote steden - is een voordelige vorm van vervoer die ook in de 
smaak valt bij de reiziger, omdat de bouwers het imago van deze vorm van vervoer 
hebben weten te modemiseren en hem een futuristisch uiterlijk hebben gegeven98

. 

Steden als Stuttgart, Freiburg, Straatsburg en Nantes hebben door hun keuze voor dit 
materi~el aanzienlijke vooruitgang geboekt bij het zoeken naar een nieuw evenwicht 
tussen vervoersmodaliteiten. Zo konden zij het gebruik van de auto beperken door te 
investeren in vervoersmodaliteiten die geen gebruik maken van de weg. Daarmee is 
aangetoond <lat bet gebruiksaandeel van de auto met I% per jaar kan worden 
verminderd, terwijl dat aandeel in de meeste sta~scentra met meer dan I% per jaar 
toeneemt. 

Andere steden hebben verordeningen opgestetd die bij elk nieuw kantoorgebouw de 
aanleg van parkeerplaatsen . tot het absolute minimum beperken, waardoor het 
gebruik van de auto minder praktisch wordt. 

Ecn aantal lokalc ovcrhcden ovcrwccgt om rijstrokcn met voorrang toe tc wijzcn aan 
het openbaar vervocr (bus en taxi), maar ook aan auto's waannee bijvoorbeeld wordt 
gecarpoold, en om meer speciale fiets- en motorstroken te realiseren. In de grote 
steden en agglomeraties kunnen initiatieven die zijn gericht op participatie van de 
grootste werkgevers, ondememingen of overheidsinstanties bij het organiseren van 
het woon-werkverkeer van hun werknemers of in de financiering van het openbaar 
vervoer worden gestimuleerd, in navolging van hetgeen in Wenen is gedaan bij de 
bouw van de metro, die voor een deel is gefinancierd door in de stad gevestigde 
ondememingen. 

Beveiligde fietspaden waar de fietser zijn leven veilig is. 
Zij zijn - met de komst van trams met integraal verlaagde vloer - ook voor minder validen beter 
toegankelijk gcworden. Door nieuwe en voor een dee! met fondsen van de Gemeenschap gelinam:ien.lc 
projecten konden andere innovatieve oplossingei1 worden ontwikkeld die in de toekomst het imago van 
de tram ingrijpend zullen vcrandercn. · 
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De afgelopen jaren heeft een veelbelovende innovatieve- mobiliteitsontwikkeling 
plaatsgevonden waarbij "car sharing" is gecombineerd met andere vormen van 
vervoer99

. Parallel aan de ontwikkeling van nieuwe vormen van openbaar vervoer 
mocten met het oog op het terugdringen van de congestic in de stcdcn ook 
tariefsystemen warden ingevoerd voor het gebruik van infrastructuurvoorzieningcn 
in de stad. De meest ecnvoudige vorm daarvan zijn de parkeerheffingen. Sommigc 
grate steden overwegen om op ruimere schaal heffingen te gaan invoeren. Dat is met 
name het geval in Londen, waar een vorm van rekeningrijden wordt ingevoerd die is 
gebaseerd op elektronische identificatie van voertuigen en op een elektronisch 
systeem voor de inning van de verschuldigde bedragen dat wellicht kan warden 
geharmoniseerd op communautair niveau '00 (zie ook bet hoofdstuk over tarieven ). 
Stedelijke tolheffingen worden echter alleen goed ontvangen door de lokale 
bevolking wanneer de aangeboden altematieven concurrerend zijn in termen van 
diensten en vervoersinfrastructuur. Het is dus van wezenlijk belang <lat de 
opbrengsten warden gebruikt om bij te dragen aan de financiering van nieuwe 
infrastructuur waannee het algemene aanbod van stadsvervoer kan warden 
verbeterd. 101 

-----------------------------------------------------~ 

Met inachtneming van het subsidiariteitsbeginsel en in de wetenschap dat de meeste 
maatregelen vallen ondcr de bevoegdheid van nationale, regionale en lokale overheden, wil 
de Commissie de volgende maatregelen stimuleren: 

- Ondersteuning - met gemcenschapsfondsen - van de pilotsteden102
, waarbij clke lidstaat 

verantwoordclijk blijft voor hct opzettcn van nationalc planncn 

- Toenemend gebruik van schone voertuigen en openbaar vervoer, dat toegankelijk is 
voor alle reizigers, inclusief minder validen (met name gchandicapten en ouderen). 

Het opsporen en bekendmaken van de beste praktijkvoorbeelden van 
stadsvervoersystemen, inclusief stedelijke en regionale spoorwegdiensten, en het 
beheer van de bijbehorende infrastructuur 

-----------------------------------------------------~ 

Onder andere in Bremen en Wenen. 
Zie het actieplan eEurope dat door de Commissie is gepresenteerd tijdens de Europese Raad van Feira. 
Steden als Rome, Genua, Kopenhagen, Londen, Bristol en Edinburg bestuderen en testen de invoering 
van stedelijke tolheffingen als onderdeel van een gelntegreerd programma dat de congestie moet 
terugdringen en de openbaar vervoersnetten aanzienlijk moet verbeteren. 
CIVIT AS-initiatief 
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DEEL 4: BEHKERSING VAN DE MONDIALISERING VAN HET 
VERVOER 

Regelgeving voor het vervoer is per definitie intemationaal van aard. Dit gaat temg 
tot het Romeinse recht. In de Renaissance ontstond het intemationale recht op basis 
van uitgangspunten voor het vervoer, en met name op basis van het zeerecht. In de 
af gel open twee eeuwen ontwikkelden de voorschriften zich in het kader van 
intergouvemementele organisaties, uiteenlopend van de Centrale Rijnvaartcommissie · 
(de eerste van dergelijke organisaties) tot de Internationale Organisatie voor 
Burgerluchtvaart (ICAO). 

Dit is een van de oorzaken van de problemen van het gemeenschappelijk 
vervoersbeleid bij het vinden van een plaats tussen intemationale regclgeving binnen 
goed gevestigde organisaties enerzijds en nationale voorschriften die vaak zijn 
gericht op bescherming van binpenlandse markten anderzijds. 

Deze mondiale . voorschriften streven met name naar vereenvoudiging van bet 
handelsverkeer en houden onvoldoende rekening met eisen op het gebied van 
milieubescherming, veiligstelling van de aanvoer en met industriele of sociale 
dimensies. Een aantal jaren geleden heeft dat ertoe geleid dat in sommige landen, 
waaronder de Verenigde Staten, met het oog op de bescherming van specifieke 
belangen voorschriften met een regionaal karakter zijn ingevoerd voor het vervoer, 
met name op het gebied van de zeevaart of de luchtvaart. De Europese Unie heeft 
deze ontwikkelingen op de voet gevolgd om zich te beschermen tegen rampen op zee 
of om af te komen van verouderde voorschriften, bijvoorbeeld op het gebied van de 
bestrijding van geluidshinder door vliegtuigen of van schadevergoedingen voor 
passagiers bij ongevallen. 

Verder zou het vervoer - en dan met name de luchtvaart en het zeevervoer - volledig 
deel moeten uitmaken van de onderhandelingen die worden gevoerd in het kader van 
de Wereldhandelsorganisatie met het oog op integratie van deze diensten. De 
Gemeenschap zou de rol van katalysator kunnen spelen· bij de openstelling van 
markten die tot op heden te zeer gesloten zijn. 

Met de uitbreiding van de Unie in het vooruitzicht, waarbij het vervoersbeleid en het 
trans-Europese netwerk zich zullen uitbreiden over een heel continent, moet Europa 
zich beraden over zijn rol op het internationale toneel, indien het hun ontwikkelingen 
ook in de toekomst wil beheersen en maatregelen wil nemen om congestie en 
vervuiling te bestrijden. 

I. ANDERE INZET DOOR UITBREIDING 

Door de ongekende uitbreiding die in de komende jaren zal plaatsvinden, zal de Unie 
zich werkelijk over een heel continent gaan uitstrekken. Momenteel bedragen de 
grootste afstanden binnen de Unie meer dan 4000 km, bijvoorbeeld van Zuid-Spanje 
tot het noorden van Finland, maar deze afstanden over land zullen bij uitbreiding van 
de Unie toenemen en zullen groter dan 3000 km zijn, zoals bijvoorbeeld tussen 
Lissabon en Constanza in Roemenie. De vloot zal aanzienlijk in omvang uitbreiden, 
wanneer wordt bedacht <lat alleen al de vloten onder Cypriotisc_he en Maltese vlag in 
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tonnage uitgedrukt vrijwel net zo groot ZIJn als de huidige vloot van de 
Gemeenschap. 

De invoering van de verworvenheden van de d'emeenschap, het "acquis 
communautaire", op vervoersgebied in de kandidaat-lidstaten lijkt niet op grotc 
problemen te stuiten. Deze landen zijn al gebonden aan internationale 
overeenkomsten met de Europese Unie, met name voor bet intemationale 
goederenvervoer en in de luchtvaart. Er is echter een probleem dat niet specifiek 
verband boudt met bet vervoer, maar met bun administratieve mogelijkheden om de 
verworvenheden toe te passen en met name om voldoende controleurs in te zetten. 

De eerste uitdaging bij de .uitbreiding is het aansluiten van de toekomstige lidstaten 
op het trans-Europese netwerk. Dat is een van de voorwaarden voor hun 
economische ontwikkeling, die is gebaseerd op een te verwachten groei van het 
verkeer, zoals ook het geval was bij de toetreding van Spanje, Portugal en 
Griekenland. 

Maar de uitbreiding is vooral een uitgelezen kans om een nieuw evenwicht tussen 
vervoersmodaliteiten tot stand te brengen, vanwege het grote aandeel van het 
railvervoer in de kandidaat-lidstaten. 

Ten slotte zal bij de uitbreiding extra de nadruk kunnen warden gelegd op de 
veiligheid in de scbeepvaart. 

A. De uitdaging van de infrastructuur 

Het trans-Europese vervoersnetwerk van de kandidaat-lidstaten, zoals omschreven in 
het kader van "Agenda 2000", bestaat uit bijna 19.000 km weg, 21.000 km spoor, 
4.000 km vaarweg, 40 luchthavens, 20 zeehavens en 58 rivierhavens. De verhouding 
tussen de lengte van het netwerk en zijn oppervlakte is in de kandidaat-lidstaten in 
het algemeen aanzienlijk kleiner dan binnen de Unie, terwijl de verhouding tussen de 
lengte van het ne_twerk en de bevolking doorgaans in dezelfde orde van grootte ligt. 

In deze context zal de uitbreiding leiden tot een ware explosie van de uitwisseling 
van goederen en personen tussen de landen van de Unie. 

In 1998 exporteerden de kandidaat-lidstaten al 112 miljoen ton naar de Unie, ofwel 
2,2 maal het volume van 1990, voor een waarde van 68 miljard euro. Zij 
importeerden 50 miljoen ton en dat is meer dan vijf keer zo veel als in 1990. De 
waarde van die import bedroeg 90 miljard euro. Op dit moment zien we- al dat er aan 
de grenzen al knelpunten ontstaan en er bestaat groot gevaar voor dicbtslibbing van 
de oost-westroutes. Het is geen uitzondering dater aan de grens tussen Duitslarid en 
Polen een rij van meer dan 50 km wacbtende trucks staat. 

Het gebrek aan goede vervoersin~structuur om deze verwachte groei van de 
verkeersstromen op te vangen, wordt nog emstig onderscbat. Dit is echter een 
bijzonder belangrijk onderdeel van de strategie voor economische ontwikkeling en 
integratie van de kandidaat-lidstaten in de inteme markt. 

Om redenen uit het verleden zijn de verbindingen tussen de lidstaten van de 
Europese Unie en de kandidaat-lidstaten slecht ontwikkeld. In het kader van een 
intensicve technische samenwerking tussen nationale deskundigen uit de 
verschillende landen en de Commissie is reeds een aantal corridors omschreven die 
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ook waren ge"idcntiliccerd door de pan-Europesc Confercntics van Krcta in 1994 en 
Helsinki in 1997, en werd de aanzet gegeven voor een volledige inventarisatie van de 
behoefte aan infrastructuur in de kandidaat-lidstaten (bet TINA-procesio3

). 

Uit deze inventarisatie blijkt dat de openbare middelen absoluut antaereikend zijn 
voor de 91 miljard euro die nodig zijn om in de periode tot 2015 de belangrijkste 
vervaersinfrastructuur te .realiseren in de kandidaat-lidstaten in Midden- en Oost­
Europa. Dit bedrag van 91 miljard euro komt overeen met 1,5% van bun Bruto 
Binnenlands Product in deze periode. De steunmaatregelen in bet kader van bet 
Pretoetredingsinstrument voor structuurbeleid (!spa) zijn eveneens zeer beperkt (520 
miljoen euro per jaar voor bet vervoer) 104

• In bet kader van de toekomstige 
financiele vooruitzichten ·van de Gemeenschap ls deze vraag echter van groot 
belang. 

Daarom moeten er particuliere investeringen worden aangetrokken, met name in de 
vorm van leningen door de Europese Investeringsbank. In navolging van hetgeen in 
een aantal van deze landen is gebeurd, dienen de desbetreffende landen zo vecl 
mogclijk gebruik te maken van niet traditionele vonnen van financiering uit fon<lsen 
die worden gevuld door heffingen op brandstoffen en het gebruik van 
intrastructuurvoorzieningert. 

Bij pe financiering moet prioriteit worden gegeven aan infrastructuurvoorzieningen 
waarme~ knelpunten - met name aan de grenzen - kunnen worden opgelost en het 
spaarwegnet kan warden gemademiseerd. Infrastructuurvaarzieningen maeten niet 
alleen worden gerenoveerd of gebouwd maar ook worden aangesloten op het huidige 
trans-Europese vervaersnetwerk. Daarom zal bij de herziening van de richtsnaeren 
voor het trans-Europese netwerk die de Comrhissie in 2004 wil laten plaatsvinden 
aak rekening maeten warden gehauden met de kandidaat-lidstaten. 

B. De kansen van een ontwikkeld spoorwegnet 

10) 

Het railvervoer heeft in de landen van Midden- en Gast-Europa in het 
goederenvervoer - exclusief cabotagevervoer over zee - nog een marktaandeel van 
meer dan 40%, en dat is even groot als in de Verenigde Staten, terwijl het 
marktaandeel in de Europese Unie 8% bedraagt. Uitgaande van de huidige trends zal 
het marktaandeel van deze vervoersmodaliteit in de periode tot 20 I 0 cchter I 0% 
teruglapen. Sinds 1990 zijn de gaederenstromen drastisch afgenomen. Deze afname 
was in 1995 bet grootst, met 65% van de waarde van 1989. Zij is bet gevolg van de 
ineenstorting van de traditionele zware industrie en van de ecanomiscbe crisis 
waaronder deze landen lijden. De spoarwegmaatschappijen kregen te maken met 
radicale veranderingen van de economie en waren daarop onvoldoende voorbereid. 
Het door hen verzorgde goederenvervoer bestond hoofdzakelijk uit bet vervoer van 
massagaed - met een geringe toegevaegde waarde - van mijngebieden naar 
industriele complexen. Voor <lit "tradi.tionele" vervoer is er steeds minder plaats in de 
moderne economie die in deze landen tot ontwikkeling komt. Concepten als "just in 
time" en intermodaliteit waren tot voor enkele jaren nog onbekend, en het hele 

. Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA). Eindrapport, oktober 1999. 
Opgemerkt dient te worden dat de kandidaat-lidstaten al bij hun toetreding ook aanspraak kunncn · 
maken op de structurele bijstandsverlening die tij<lens de Top van Berlijn reeds werd opgenomen in de 
financiele vooruitzichten in het hoofdstuk "uitbreiding". Het is echter niet duidelijk welk dcd daarvan is 
bcstemd voor het vcrvoer. 
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spoorwcgsystecm zal moctcn warden hen~ien: hct instrument is aan hct vcro.udcren 
omtlat de inveslcringcn in infraslrucluur en vcrnicuwing van rijdcnd malcriccl in de 
afgclopcn jarcn slerk zijn afgcnomcn. 

De aanwezigbeid van dit zeer uitgestrekte en dicbte spoorwegnet en van veel kennis 
is ecbter een unieke kans die moet worden aangegrepen om te werken aan een nieuw 
evenwicbt tussen vervoersmodaliteiten in een uitgebreid Europa. Al bet nodige moet 
dus worden gedaan om deze landen te overtuigen van de noodzaak tot 
instandbouding van de bijdrage van bet spoor aan bet goederenvervoer. Daarbij moet 
warden gestreefd naar een aandeel van 35% in 2010. · 

Kosten per kilometer van het intemationale goederenvervoer over de weg ( 1998) 

Bron: Cost and Benefit of Enlargement study for Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999. 

1,00 

0,90 

0,80 

0,70 

Eur 0,60 
oA< 
m 0,50 

0,40. 

0,30 

0,20 

0,10 

0,00 

BG Cl EST H LV LT PL RO SLO SK EU CEEC 

a Overhead 

• Overige 

D Reparatieslonderhouc 

•Sanden 

CJ Brandstof 

• Rente 

o Verzekeringen 

D BelastingAol/ 
vergunningen 

• Afschrijvingen 

E3 P ersoneel 

Een van de middelen om deze teruggang te voorkomen is een bervorming van de 
railsector in de kandidaat-lidstaten (scheiding van de exploitatie van het beheer van 
de infrastructuur, reorganisatie van spoorwegmaatschappijen enz.) die moet 
plaatsvinden voordat het vervoer over de weg een dominantie positie heeft gekregen. 

Voor instandhouding van het marktaandeel van het spoor in de kandidaat-lidstaten is 
ook een resoluut beleid ten opzichte van het wegvervoer noodzakelijk om crvoor tc 
zorgen dat de verscbillende vormen van vervoer op gelijke voet kunnen concurreren, 
aangezien de concurrentie van bet wegvervoer door de integratie in de 
gemeenscbappelijke markt zal verbeteren. De effecten van de openstelling van de 
markten in bet wegvervoer bij de toetreding moeten ecbter niet warden overscbat, 
zowel vanwege bet kleine deel van bet wagenpark uit kandidaat-lidstaten dat 
(vanwege techniscbe voorscbriften) mag worden ingezet voor intemationale 
transporten als vanwege de naar verbouding steeds kleiner wordende verscbillen in 
de kosten van transporten, inclusief loonkosten (zie onderstaande tabel). Het oost­
westverkeer vertegenwoordigt 3% van de waarde van bet totale intemationale 
wegtransport in de Europese Unie. Daarom zullen de lidstaten zich bij de toetreding 
in het algemeen positief opstellen ten aanzien van een openstelling van de markt van 
het wegtransport wanneer de kandidaat-lidstaten inderdaad de communautaire 
verworvenheden toepassen. Er bestaat ecbter een aanzienlijk verschil in kosten 
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vanwege de lage salarissen van chauffeurs uit deze landen. Dit zou op korte termijn 
een nadelig effect kunnen hebben op bepaalde markten. 

De daadwerkclijkc toepassing van de communautaire verworvenheden in het 
wegtransport zou ook aanzienlijke positieve effecten moeten hebben op het gebied 
van milieu en verkeersveiligheid (gebruik van schonere vrachtauto's). 

C. Een nieuwe dimensie voor de veiligheid op zee 

De langere kustlijn van de uitgebreide Gemeenschap ;zal een betere controle van de 
scheepvaart door die Gemeenschap mogelijk maken en de kans op ongevallen 
verkleinen, met name waar het gaat om schepen met gevaarlijke of vervuilende 
stoffen. Opgemerkt moet worden ~at 90% van de met de Gemeenschap verhandelde 
olie over zee wordt vervoerd en bijna 70% van de import langs de Bretonse kust en 
door het Kanaal wordt verscheept. 

Om deze gevaren te verkleinen heeft de Commissie een aantal belangrijke 
maatregelen voorgesteld waarmee zij met name streeft naar: 

- intensivering van de havenstaatcontroles; 

- uitbreiding van de wetgeving ten aanzien van classificatiebedrijven, om te 
garanderen dat classificatiewerk voor de lidstaten uitsluitend wordt uitgevoerd 
door bevoegde classificatiebedrijven die yoldoen aan strenge kwaliteitseisen; 

- geleidelijke oplegging van oude enkelwandige tankers; 

- mvoermg van een systeem voor schadeloosstelling van slachtoffers van 
zeevervui ling; 

oprichting van een Europees Agentschap voor maritieme veiligheid. 

Er moet wel bedacht warden <lat de Gemeenschap zelfs bij uitvoering van al deze 
maatregelen - wat dringend noodzakelijk is - over weinig middelen beschikt om iets 
te doen aan de gevaren van "substandard"-vloten uit een sommige kandidaat-lidstaten 
of ~an de ontoereikende veiligheidscontroles in bepaalde havens. Door de uitbreiding 
zouden schepen in alle havens strenger kunnen worden gecontroleerd op de manier 
die de Commissie heeft voorgesteld na de ramp met de Erika. Zo zouden havens 
waarvan het algerneen bekend is dat er onvoldoende conti:oles worden uitgevoerd 
geleidelijk van het Europese continent moeten verdwijnen. 

De. uitbreiding moet ook worden aangegrepen om de eisen waaraan op Europese 
havens varende schepen moeten voldoen niet alleen uit te breiden met technische 
bepalingen voor de bouw en bet onderhoud van de schepen maar ook met sociale 
normen, te beginnen met de normen van de Internationale Arbeidsorganisatie voor 
scheepsbemanningen. 

Op basis van de zwarte lijst met schepen die niet aan de eisen voldoen zou de 
Europese Unie zijn havens kunnen sluiten voor gevaarlijke schepen. Het ligt voor de 
hand dat op deze lijst ook schepen worden vermeld met een ondergekwalificeerde of 
onderbetaalde bemanning. Hiertoe dient de Europese Unie op korte termijn te 
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omschrijvcn wat de minimale socialc omslandigheden zijn waarondcr bcmanningcn 
hun wcrk muclcn ducn. De Commissic105 stclt vuor om cen dialoog te slarlcn met 
allc betrokkencn uit de scheepvaart om zakcn als oplciding en lccf- en 
wcrkomstandigheden aan boord van schepen te onderzoeken. Op deze basis zou hct 
in het uitgebreide Europa, met een vloot waarvan de tonnage is verdubbeld, 
eenvoudiger moeten zijn om schepen onder goedkope vlag uit de havens te 
verbannen en om te voorkomen dat er havens komen met onvoldoende controles. 

Hoe vastberaden de Europese Unie in dit opzicbt ook mag zijn, een van de grootste 
: problemen is bet gebrek aan controlemogelijkheden van de Internationale Maritieme 

Organisatie (IMO), die voorschriften opstelt zonder dat zij de naleving kan 
controleren van die voorschriften door de vlaggenstaten. De Internationale Maritieme 
Organisatie moet zorgen dat zij beschikt over de controlemiddelen om de 
vlaggenstaten hun verantwoordelijkheden te laten nemen. In navolging van hetgeen 
is gedaan in bet kader van de Internationale Organisatie voor Burgerluchtvaart zou 
de Europese Unie met het oog op de uitbreiding steun moeten verlenen aan het 
initiatief van Japan om de IMO de bevoegdheid te geven om vlaggenstaten te 
controleren. Maritieme deskundigen met intemationale erkenning op controlegebied 
zoudcn zodoende controles kunnen uitvoeren om tekortkomingen te signalcren van 
vlaggenstaten. Oat zou een eerste stap zijn op weg naar toezicht op de nakoming van 
internationale verplichtingen door alle staten die bet IMO-verdrag hebben 
ondertekend. lndien de aanbevelingen van deze controles intemationaal niet 
voldoende dwingend van aard zijn, zouden ze nog wel .kunnen worden opgenomen 
op de zwarte lijst van schepen die geen toegang meer hebben tot de havens van de 
Gemeenschap. 

Ook zou een voorbeeld kunnen worden genomen aan de beste praktijkvoorbeelden 
die op nationaal niveau zijn ontwikkeld op sociaal of fiscaal gebied, waaronder het 
stelsel van belastingheffing op de tonnage om te bevorderen dat zo veel mogelijk 
schepen weer gaan varen onder de vlag van een land uit de Gemeenschap. In dit 
systeem betaalt de reder een belasting die is gebaseerd op de door hem 
geexploiteerde tonnage. Deze belasting staat los van de werkelijke inkomsten van de 
onderneming. De Commissie zal in deze zin in 2002 een voorstel do en .. 

Een strengere controle van schepen onder goedkope vlag, met name van de nalev~ng 
van de minimale sociale normen, is niet alleen noodzakelijk in de strijd tegen 
scbepen die vervuilende stoffen vervoeren, maar ook voor het bestrijden van de 
nieuwe organisatievonn van illegale immigratie. Onlangs nog kon worden 
geconstateerd dat illegale immigratie plaatsvindt met bootladingen vluchtelingen die 
op de Europese kusten stranden. In dit opzicbt zouden de controles van scbepen die 
onder bepaalde goedkope vlaggen varen moeten worden gecombineerd met 
maatregelen in bet kader van bet communautaire ·beleid op bet gebied van justitiele 
samenwerking. 

lllegale immigratie 

Ook de vervoerssector heeft te maken met het probleem van illegale immigratie. Er bestaan 
al administratieve voorschriften en procedures (wettelijke aansprakelijkheid van 
vervoerders, grenscontroles) om de binnenkomst van illegale immigranten tegen te gaan, 
maar zi · moeten worden uit ebreid omdat het robleem in de toekomst alleen maar oter 

COM(2001)188 def. 
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zal wordcn. 

De wcttclijkc aansprnkclijkhcid van vcrvoerdcrs is ccn bclangrijk instrument in de strijd 
tcgcn illcgalc immigratic, maar is op Europecs nivcau nog onvoldocnde gcharmoniscerd. Er 
is in meerdere opzichten kritiek op de slrenge bepalingen met hclrckking tot de in cen 
aantal landen bestaande aansprakelijkheid van vervoerders. De kritick richt zich met name 
op de vraag of het delegeren van controletaken aan vervoerders een correct 
beleidsinstrument is, op de nauwgezetheid die van een vervoerder mag worden verwacht en 
op de verenigbaarheid van de effecten van wetgeving op dit gebied met bepalingen uit het 
intemationale recht. 

Door middel van een rondetafelconferentie met de betrokken partijen, waaronder met name 
de lidstaten, de vervoersindustrie en humanitaire organisaties, zou een mogelijk toekomstig 
initiatief van de Commissie moeten kunnen worden voorbereid. Dit zou moeten gebeuren 
op basis van een redelijk politiek evenwicht. 

Strenge controles aan de buitengrenzen vormen een ander wezenlijk onderdeel van de 
strijd tegen illegale immigratie. Om de afschaffing van de controles aan de binnengrenzen 
te compenseren, moctcn de controles aan de buitengrenzcn op een gcmeenschappelijk en 
vcrgelijkbaar niveau plaatsvinden en is de uitvoering van bestaande vcrplichtingcn in het 
kadcr van het Schengcn-akkoord van groot belang. De grcnscontrolcs kunnen uitcraard 
lcidcn tot vertragingen, waaraan icts kan worden gcdaan door gcavanccerde 
controlcvoorzicningcn, gebruik van nicuwc technologicen, samcnwcrking en uitwisscling 
van pcrsonecl. 

Ten slotte zou er langs de kust in de Gemeenschap geleidelijk . een 
scheepvaartmanagementsysteem moeten komen. Tot op heden gelden voor 
scheepsbewegingen de bepalingen van bilaterale overeenk.omsten die zijn gesloten 
binnen de IMO, bijvoorbeeld voor het Kanaal of de "rail" van Ouessant. Lokale 
controles hebben betrekking op het verkeer ( afstand, snelheid, routes). Wanneer de 
voorstellen die de Commissie inmiddels heeft ingediend (in het zogenoemde "Erika 
11"-pakket) warden aanvaard, zouden deze controles ook betrekking moeten hebben 
op het gevaarlijke karakter van ladingen en zouden schepen (ook schepen die zich al 
buiten de territoriale wateren bevinden) met name bij stormen moeten kunnen 
warden omgeleid. Ongeacht de aard van de controles wordt er doorgaans niets 
gedaan met de verzamelde informatie en wordt deze niet doorgegeven· aan andere 
centra, autoriteiten of instanties op de route van een schip. 

Het toekomstige Europese Agentschap voor maritieme veiligheid moet de 
systematische uitwisseling van informatie bevorderen, oak omdat door de invoering 
van identificatiesystemen (transponders), de verplichte aanwezigheid van zwarte 
dozen en binnenkort het Galileo-programma de positie van een schip met een 
nauwkeurigheid van slechts enkele meters kan worden vastgesteld. Zou de 
uitgebreide Unie in 2010 kunnen beschikken over. een 
scheepvaartmanagementsysteem - in navolging van hetgeen al bestaat voor de 
luchtvaart - waarmee zij zich kan beschermen tegen gevaarlijke of verdachte 
scheepsbewegingen, met name door omleiding naar een veilige haven. Op basis van 
een dergelijk geharmoniseerd scheepvaartmanagementsysteem, dat wordt gebruikt 
van de Bosporus via de Golf van Biskaje en bet Kanaal ·tot in de Oostzee, kan de 
Europese Unie zijn interventie- en controlemiddelen coordineren en~ zonder -
zoals in de Verenigde Staten - over te gaan tot de oprichting van een kustwacht 
effectief optreden tegen alle gevaren vanuit zee (met name de bestrijding van 
drugssmokkel, illegale immigratie of vervoer van gevaarlijke stoffen). 
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Om de uitbrciding tot ccn succcs tc makcn, is het nodig om: 

- In de financiclc vooruitzichten van de Gcmecnschap na 2006 tc zorgcn voor cen : 
adequate publiekc financiering van infrastructuurvoorzieningen in de nicuwc lidstatcn ~ 
en de tockomstigc lidstatcn met hoogwaardige infrastructuurvoorzicningcn aan tc ; 
sluiten op hct trans-Europese netwerk van de Unie om het marktaandeel van het spoor : 
in de kandidaat-lidstaten in de periode tot 2010 te handhaven op 35% en om hicrvoor \ 
financiering aan te trekken uit de particuliere sector. : 

- In de kandidaat-lidstaten de administraticve capaciteit te ontwikkelen, met name door : 
oplciding van controleurs en administratief personeel dat zal worden belast met de ~ 
controlc op de naleving van de wcttelijkc voorschriften in de vervocrsscctor. : 

- Tc bcvordcrcn dat zo vccl mogclijk schepen weer onder de vlag van ccn land uit de : 
Gemeenschap gaan varen en uit tc gaan van de beste nationale praktijkvoorbeclden die ~ 
zijn ontwikkeld op sociaal of fiscaal gebied, waaronder het stelsel van belastingheffing ; 
naartonnage. 1 

Veiligheidscontroles in de scheepvaart te intensiveren en een Europecs ; 
scheepvaartmanagementsysteem in te voeren. 

-- --- - - - ---- -- - - --- -- -- -- --- - - -- -- - - - -- ---- - -- -- - - - - - - --- - - -":' ------ ------- ---- -- - - -- - ---- - - - - -- - -- - --- - - - - _, 

II. BET UITGEBREIDE EUROPA OP DE WERELDKAART ZETTEN 

Het is paradoxaal dat de Europese Unie de eerste handelsmacht ter wereld is, een 
groot deel van zijn handel buiten de Unie drijft en toch slechts een zeer bescheiden 
rol speelt bij de vaststelling van intemationale voorschriften die het vervoer in sterke 
mate reguleren. Dat houdt ook verband met het feit dat de Unie als zodanig is 
uitgesloten van de meeste intergouvemementele organisaties, waar zij slechts de 
status van waamemer heeft. Aan deze situatie dient snel een einde te komen door 
toetreding van de Gemeenschap tot de intergouvemementele organisaties die 
voorschriften voor bet vervoer opstellen, zodat de dertig leden van de uitgebreide 
Unie niet alleen met een stem spreken maar ook invloed krijgen op het beleid van 
deze organisaties en dat kunnen sturen in de richting van het algemeen belang en een 
duurzame ontwikkeling. 

Met name op bet gebied van de luchtvaart is het absoluut noodzakelijk dat Europa 
met een stem spreekt bij het behartigen van haar industriele en milieubelangen. 

Ten slotte is deze sterkere aanwezigheid van de Unie bij de mondialisering van het 
vervoer het beste zichtbaar in de uitdaging die zij is aangegaan met bet Galileo­
programma. Wanneer Europa op het gebied van satellietgestuurde radionavigatie te 
zeer afhankelijk is van anderen, loopt zij het risico de controle over een goede 
regulering van vervoersmodaliteiten te verliezen. 

A. Een stem voor de Europese Unie in internationale organisaties 

In de afgelopen tien jaar zijn de communautaire verworvenheden aanzienlijk 
uitgebreid, met name op bet gebied van de scheepvaart en de luchtvaart. In 
tegenstelling tot bet verleden bestaan deze verworvenheden niet meer uit het 
eenvoudig ovememen van intemationale verdragen. De Gemeenschap heeft 
specifieke voorschriften vastgesteld, die niet altijd aansluiten bij de aanbevelingen of 
overeenkomsten van intemationale organisaties. 
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Op hd gchied van de mariticmc vcilighcic.I is in de Gcmecnschap ovcrcengekomen 
om na 2015 geen enkclwandige tankers meer in haar havens toe le slaan. Dit stclligc 
voornemcn van tic Europcsc Unic ligt ten grondslag aan de wijziging van tic 
planning van de Internationale Maritieme Organisatie voor het verbod op <lcrgelijke 
schepen. De inspanningen van de Commissie om voortgang te boeken bij _ de 
geleidelijke vermindering van de geluidsoverlast van vliegtuigen bebben eveneens 
bijgedragen aan versnelling van de multilaterale besprekingen over berziening van de 
geluidsnormen voor vliegtuigen binnen de Internationale Organisatie voor 
Burgerlucbtvaart (ICAO). _ 

Hieruit blijkt dat goed gecoordineerd optreden van de Unie daadwerkelijk van 
invloed is op besluiten die worden ge~omen door intemationale instanties. 

Geconstateerd moet ecbter worden <lat de lidstaten binnen deze organisaties in 
sommige gevallen minder gecoordineerd optreden dan op communautair niveau is 
overeengekomen. 

De uitbreiding heeft tot gevolg dat de Europese Unie nog meer moet aandringen op 
ovcrccnstemming tussen de normen die door de 15 Jidstatcn zijn vastgestcld en c.lie 
welke door 150 landen in intemationale organisaties worden tocgcpast. De Europcsc 
Unic moet zich meer doen gelden op intemationaal niveau en daar met een stem haar 
sociale, industriele en milieubelangen verdedigen. Daarom zal de Europese Unie in 
het kader van de besprekingen binnen de Wereldbandelsorganisatie de rol van 
katalysator blijven spelen bij de openstelling van de markten voor de belangrijkste 
vervoersmodaliteiten, waarbij de kwaliteit van vervoersdiensten, de uitvoering van 
taken van algemeen economiscb belang en de veiligheid van gebruikers moeten 
worden gebandhaafd. 
-----------------------------------------------------~ 

De Gemeenschap moet zorgen dat zij de middelen krijgt om invloed uit te oefenen in de i 
internationale organisaties die zich bezighouden met vervoer, met name de Internationale i 
Organisatie voor Burgerluchtvaart en de Internationale Maritieme Organisatic. De i 
Commissie zal de Raad eind 2001 voorstellen om besprekingen met deze organisaties aan , 
tc gaan met het oog op een volwaardig lidmaatschap van de Europese Unie. In dit verband ! 
heeft de Commissic ook al voorgesteld de Gemeenschap te Iaten toctreden tot Eurocontrol. I 

I 

De toekomstige uitbreiding zorgt voor een specifiek probleem met betrekking tot de 
status van de Gcmeenschap in de intcrgouvcrnementele organisatics die bevoeg<l zijn 
voor de Rijn- of Donauvaart. Op historische gronden stelt de Centralc 
Rijnvaartcommissie techniscbe en vaarvoorschriften op voor schepen op de Rijn en 
zijn zijrivieren, waarover 70% van de Europese tonnage wordt vervoerd. In algemene 
zin beeft de Gemeenscbap zich ingespannen om deze voorscbriften over te nemen in 
de communautaire wetgeving die van toepassing is op bet gebele netwerk van 
vaarwegen. Niettemin leidt het bestaan van deze twee rechtsstelsels tot problemen op 
het gebied van de afgifte van certificaten, de bescherming van bemanningen en de 
ui ts toot van gassen. · ' 

Verwacbt mag warden dat deze tweedeling sterker voelbaar wordt bij de uitbreiding 
van de Unie. Wanneer niets zou worden gedaan om deze situatie te veranderen en de 
zes kandidaat-lidstaten met een aansluiting op bet intemationale netwerk van 
vaarwegen van de Gemeenscbap de communautaire verworvenheden zouden 
aanvaarden, zouden er enerzijds voorschriften gelden voor de Rijn en anderzijds 
communautaire voorscbriften voor de overige vaarwegen, waaronder de bovenloop 
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van de Donau, de Oder en de Elbe, terwij 1 al deze waterwegen op het grondgebied 
van de Gemeenschap met elkaar in verbinding staan. De nieuwe lidstaten zouden de 
communautaire wetgeving moeten aanvaarden en communautaire certificaten moeten 
afgeven die niet geldig zouden zijn op de Rijn. Deze situatie is strijdig met het 
beginsel van een gemeenschappelijke markt. 

Daarom zal de Commissie voorstellen om de Gemeenschap volwaardig lid te 
maken van de Rijnvaartc·ommissie en de Donaucommissie. 

B. Noodzakelijke buitenlandse dimensie voor de luchtvaart 

1116 

Meer dan andere vervoersmodaliteiten opereert de luchtvaart in intemationaal 
verband. Om hun plaats te vinden bij de grote spelers op de wereldmarkt moeten de 
grote Europese luchtvaartmaatschappijen dan ook wereldwijd opereren. Omdat 
intercontinentale vluchten en met name transatlantische vluchten het meeste 
rendement opleveren, is het van levensbelang voor de concurrentiepositie van de 
Europese maatschappijen om zo veel mogelijk van <lit type vluchten uit te voeren, 
ook omdat binnenlandse vluchten te maken hebben met toenemende concurrentie 
van hogesnelheidstreinen. Bilaterale overeenkomsten, waaronder de ·zogenoemde 
"open skies"-overeenkomsten tussen een aantal lidstaten en de Verenigde Staten 106

, 

beperken de uitoefening van luchtverkeersrechten tot nationale 
luchtvaartmaatschappijen. Dat betekent <lat op een verbinding tussen Amsterdam en 
New York slechts een Nederlandse maatschappij vanaf Amsterdam mag vliegen, 
terwijl alle Amerikaanse maatschappijen op al deze Europese steden mogen vliegen. 
Bij een fusie van twee maatschappijen uit verschillende staten lopen deze twee 
maatschappijen het risico · dat zij hun landingsrechten verliezen. Bij de 
onderhandelingen over overeenkomsten tussen de Verenigde Staten en de lidstaten 
van de Europese Unie erkent de Amerikaanse overheid alleen de maatschappijen uit 
de afzonderlijke lidstaten en geen de Europese maatschappijen. Een van de redenen 
is het ontbreken van een adequate juridische status op basis waarvan een dergelijke 
nationaliteitsbepaling zou kunnen vervallen. De status van vennootschap naar 
Europees recht zou een belangrijke rol kunnen spelen bij de afSchaffing van deze 
bepalingen, die de toegang tot de markt beperken tot "zuiver" nationale 
maatschappijen. Anders gezegd: er wordt naar gestreefd om de nationaliteit van de 
Europese luchtvaartmaatschappijen in hun betrekkingen met landen van buiten de 
Unie te "vergemeenschappelijken". 

De situatie waarin elke staat afzonderlijk, en niet de Europese Unie, met derde 
landen onderhandelt over de voorwaarden voor toegang, vormt doorgaans een 
handicap. Een voorbeeld: de Europese luchtvaartmaatschappijen hebben niet meer 
dan 160 slots gekregen op de luchthaven van Tokio Narita, terwijl Amerikaanse 
maatschappijen daar over 640 slots beschikken. 

Zweden, Finland, Denemarken, Nederland, Belgie, Luxemburg, Duitsland, Oostenrijk, ltalie en 
Portugal hebben allen een "open skies"-overeenkomst met de Verenigde Staten. "Open skies"­
overeenkomsten geven vrije toegang aan alle vervoerders die door de partijen worden aangewezen en 
voldoen aan voorwaarden met betrekking tot nationaliteit (meerderheid van de aandelen in handen van 
inwoners van het desbetreffende land). De overeenkomst tussen bet Verenigd Koninkrijk en de 
Verenigde Staten vormt hierop echter een uitzondering omdat het een overeenkomst is waarin vrije 
toegang wordt geregeld voor alle bestemmingen in het Verenigd Koninkrijk met uitzondering 'Van de 
luchthavens van Heathrow en, in mindere mate, Gatwick. Met name voor de luchthaven Heathrow 
hebben in het kader van deze overeenkost slechts twee Britse en twee Amerikaanse maatschappijen het 
recht gekregen om tussen deze luchthaven en de Verenigde Staten te vliegen. 
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011da11ks de liheralisering van de luchtvaart in de Gemeensclwp kuniie11 de 
luchtvaartmaatschappijen alleen vanuit hun tlmisland opereren en kunne11 zij niet .fi1sere11 
zoals in anclere sectoren. lo zijn de transatlantische verbindingen vcrdeeld over mecr da11 
20 maatschappijen aan Europese zijde, tegen 7 Amerikaanse maatschappijen. waarvan het 
aantal nog zou kunnen dalen tot 4 of 5 vanwege fusies die in de Verenigde Staten gaande 
zijn. De Europese maatschappijen beperken zich tot een markt voor hun intercontinentale 
bestemmingen en vaak tot een "hub". Zo kan een Franse maatschappij vluchten van Berlijn 
naar Malaga aanbieden, maar niet van Berlijn naar New York. Hun concurrenten, met 
name de Amerikaanse maatschappijen, beschikken over meerdere "hubs" van waaruit zij 
intercontinentale verbindingen kunnen aanbieden. Deze hubs worden dan niet alleen hun 
eindbestemming in de Gemeenschap maar ook andere bestemmingen op basis van al/ianties 
tussen maatschappijen. 

Deze internationale context vormt grotendeels de verklaring voor de huidige situatie 
in de luchtvaart: de drie grootste Amerikaanse luchtvaartmaatschappijen vervoeren 
jaarlijks gemiddeld 90 miljoen passagiers, tegen 30 a 40 miljoen voor de grootste 
Europese maatschappijen. De kleinsten daarvan beschikken niet over een voldoende 
grote thuismarkt om hun concurrentiepositie te waarborgen. 

Er moet dus op korte tijd een buitenlandse dimensie worden ontwikkeld voor de 
luchtvaart, die aansluit bij de verworvenheden op intern gebied binnen de · 
Gemeenschap. Daarom heeft de Commissie de verenigbaarheid van "open skies" -
overeenkomsten aangevochten voor bet Hof van Justitie. Ongeacht de afloop van 
deze zaak moeten de lidstaten op korte termijn aanvaarden <lat de Gemeenschap 
onderhandelt over luchtvaartovereenkomsten, met name met de Verenigde Staten, 
zoals ook is gebeurd met Noorwegen, Zwitserland, Usland en de kandidaat-lidstaten. 

Zij moet met haar belangrijkste partners deze overeenkomsten baseren op 
uitgangspunten dfo met name vrije toegang tot verkeersrechten, gelijke concurrentie, 
bescherming van de veiligheid en het milieu en afschaffing van 
eigendomsbepalingen waarborgen. Op deze uitgangspunten is het concept gebaseerd 
van de transatlantische luchtvaartzone, dat de Commissie in plaats wil laten komen 
van de huidige transatlantische overeenkomsten. De transatlantische zone zal het 
grootste geliberaliseerde luchtruim ter wereld vormen: elke Europese of 
Amerikaanse luchtvaartmaatschappij zal daarin kunnen opereren zonder beperkingen 
op het gebied van verkeersrechten en met inachtneming van de door de partijen 
overeengekomen voorschriften op het gebied van concurrentie, veiligheid en milieu. 
De naleving van deze voorschriften wordt gecontroleerd door gemeenschappelijke 
instanties. Ook zal de mogelijkheid moeten worden bestudeerd om 
luchtvaartbesprekingen te beginnen met andere belangrijke partners, waaronder met 
name Japan en Rusland. 

C. Noodzakelijk wereldomspannend programma: Galileo 

Satellietgestuurde radionavigatie is een technologie waarmee de gebruiker van een 
ontvanger signalen kan opvangen die worden uitgezonden door een aantal satellieten 
in een baan om de aarde. Daarmee kan hij op elk moment niet alleen zeer 
nauwkeurig de tijd bepalen maar ook zijn positie in lengte, breedte en hoogte. 

Deze techniek heeft steeds meer succes en krijgt dagelijks nieuwe toepassingen. 
Zowel in de openbare als in de particuliere sector wordt hij voor talrijke toepassingen 
gebruikt en verkocht. Voorbeelden van gebruik van deze techniek zijn te vinden in 
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het vervoer (plaatsbepaling en meting van snelheid van voertuigen, verzekeringen 
enz.), de telecommunicatie (signalen voor integratie van netwerken, verbindingen 
van banken, koppelingen van elektrische netwerken), de medische sector (bewaking 
op afstand van patienten),bij justitie (elektronische bewaking van verdachten), de 
douane (onderzoeken op locatie enz.) of de landbouw (geografische 
informatiesystemen). 

Deze techniek is dus van duidelijk strategisch belang en kan aanzienlijke 
economische voordelen opleveren. 

Momenteel wordt hij alleen beheerst door de Verenigde Staten met het GPS-systeem 
en door Rusland met het GLONASS-systeem, die beide worden gefinancierd voor 
militaire doeleinden, betgeen er met name toe leidt dat bun signalen altijd kunnen 
worden onde~broken of gestoord wanneer dat voor de bescherming van de belangen 
van deze twee landen nodig is. Oat is overigens gebeurd toen de Verenigde Staten 
bet GPS-signaal onderbraken tijdens de oorlog in Kosovo. Zij zijn niet volledig 
betrouwbaar: gebruikers worden bijvoorbeeld niet onmiddellijk gelnformeerd over 
optredende fouten en de gegevensverzending is niet altijd gewaarborgd, met name in 
steden en gebieden op hoge breedte in bet noorden van Europa. 

Europa kan bet zich niet permitteren om op een dermate strategisch gebied volledig 
afbankelijk te zijn van derde landen. 

Daarom beeft de Commissie een eigen programma gepresenteerd voor 
satellietgestuurde radionavigatie onder de naam Galileo. In het kader van dit 
programma wordt een netwerk van 30 satellieten gelanceerd dat bet hele 
aardoppervlak bestrijkt en wordt gecombineerd met grondstations waarmee 
universele diensten kunnen worden geleverd die voor iedereen overal beschikbaar 
zijn, ook op slecht bereikbare plaatsen (tunnels, parkeergarages enz.). 

Om bet Galileo-programma tot een succes te maken, is bet met name van belang dat 
de Gemeenschap in de intemationale onderhandelingen een standpunt inneemt. Een 
eerste belangrijke stap in deze richting is gezet door de verkrijging van de voor dit 
project benodigde frequenties tijdens de W ereldconferentie over Radiocommunicatie 
die in mei 2000 werd gehouden in Istanboel. De Commissie dient echter tevens 
intemationale onderhandelingen te voeren om bet aanvullende karakter van Galileo 
op de Amerikaanse en Russische systemen te ontwikkelen en om bun synergie te 
waarborgen. De mogelijkheid om zowel gebruik te kunnen maken van een Galileo­
als van een GPS-signaal zal de prestaties van beide systemen verbeteren. Momenteel 
vinden besprekingen plaats met de Amerikaanse en Russische overheid over de 
interoperabiliteit van de systemen en over de frequenties die nodig zijn voor de 
ontwikkeling van bet project. Met de Verenigde Staten zijn deze besprekingen nog 
niet afgerond, terwijl Rusland zich tijdens de top van Parijs van 20 oktober 2000 met 
de Europese Unie bereid heeft verklaard om Glonass en Galileo zich te laten 
ontwikkelen tot twee elkaar aanvullende systemen. 

Door dit project zal de Europese Unie in 2008 beschikken over een wereldomvattend 
systeem waarover zij de zeggenschap heeft en dat zal voldoen aan haar eisen met 
betrekking tot nauwkeurigheid, betrouwbaarheid en veiligheid. Daarmee zal zij 
bescbikken over een essentieel instrument voor baar beleid gericbt op ontwikkeling 
van bet vervoer. Enkele voorbeelden: Galileo zal de mogelijkheid bieden om per 
spoor vervoerde goederen onmiddellijk te identificeren, zodat een "just in time" 
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hclcid kan won.lcn ontwikkdd. Met Galileo zal de pos1t1e van schcpen met ccn 
gcv.aarlijkc lading hijzondcr nauwkcurig kunncn wordcn hcpaald, zodal mariticmc 
instanties de veilighcid van de scheepvaart kunnen waarborgen, met name in druk 
bevarcn gebiedcn als de "rail" van Ouessant. Hulp- en reddingsdiensten en de 
burgerbescherming kunnen ook gebruik maken van de betrouwbare diensten van 
Galileo, dat wordt ontwikkeld volgens de strengste normen. Galileo zal toegang 
bieden tot een potentiele markt van 9 miljard euro per jaar, bij een investering die 
ongeveer even groat is als voor een stuk hogesnelheidslijn van 250 km. 

Galileo kan dus een revolutie teweegbrengen in het vervoer, zoals ook gebeurde bij 
de liberalisering van de luchtvaart, toen tegen lage kosten bedrijven konden worden 
opgericht die nieuwe perspectieven baden voor het toerisme, of bij de mobiele 
telefonie, die in het leven van de burgers een revolutie teweeg heeft gebracht. 

Het Galileo-programma verloopt in vier fasen: 

een studiefase, die in 2001 zal worden voltooid; 

- een ontwikkelings- en testfase voor de lancering van de eerste satellietcn in 2001-2005; 

- een stationeringsfasc voor een configuratic met 30 satellictcn in 200~2007; 

- een exploitaticfasc vanaf 2008. 

Na het besluit van de Europese Raad van Stockholm om meteen een begin te maken met dit 
programma is zijn toekomst afhankelijk van het aantrekken van private financiering voor 
bet grootste deel van de stationeringsfase. Daarom heeft de Commissie voorgesteld om een 
gemeenschappelijke ondememing op te richten in de zin van artikel 171 van bet Verdrag, 
om de huidige ontwikkelingsfase tot een goed einde te brengen en om publieke en private 
financiering samen te brengen. 

Het Europese Ruimtevaartagentschap ESA zal in de ontwikkelingsfase door de 
gemeenschappelijke ondememing worden belast met de uitvoering van de 
ruimtevaartcomponent en de bijbehorende grondcomponeri.t van het systeem. In de 
stationeringsfase zal een vennootschap naar Europees recht het werk van de 
gemeenschappelijke ondememing kunnen ovememen. 
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CONCLUSIES: TIJD OM TE KIEZEN 

Talrijke beleidsmaatregelen en -instrumenten zijn noodzakelijk om het proces in 
gang te zetten dat leidt tot een duurzaam vervoerssysteem dat naar valt te hopen over 
30 jaar zijn beslag zal hebben gekregen. De maatregelen die in <lit Witboek worden 
voorgesteld, vormen slechts eerste stappen, waarin. de lijnen worden uitgezet voor 
een strategie voor de langere termijn. 

Het gemeenscbappelijk vervoersbefoid kan alleen worden aangepast aan de eisen van 
duurzame ontwikkeling wanneer op korte termijn oplossingen worden gevonden 
voor een aantal problemen: 

Een toereikende financiering van de infrastructuurvoorzieningen die nodig zijn 
voor de opheffing van knelpunten en voor de verbindingen tussen regio's in de 
periferie en bet hart van de Gemeenscbap. De realisatie van bet trans-Europese 
netwerk blijft een van de basisvoorwaarden voor een nieuw evenwicht tussen 
vervoersmodaliteiten. Daarom is bet van wezenlijk bel~g om exteme kosten - en 
dan met name milieukosten - door te berekenen in de door alle gebruikers te 
betalen tarieven voor infrastructuurvoorzieningen. 

De politieke wil om de zestig in bet Witboek voorgestelde maatregelen te 
aanvaarden. De Europese Unie zal congestie alleen kunnen voorkomen wanneer 
zij zeer alert blijft op de instandhouding van de gereguleerde concurrentie 
waarbinnen bet goederenvervoer per spoor zijn laatste kans moet grijpen. 

- Een nieuwe aanpak van bet stadsvervoer door lokale overbeden, om de 
modernisering van de openbare dienst te combineren met een verstandiger gebruik 
van de eigen auto. Dit is de prijs die moet worden betaald voor de nakoming van 
internationale verplichtingen ter vermindering van vervuilende C02-uitstoot. 

- Inspelen op de behoeften van gebruikers, die bij steeds verder stijgende kosten 
voor mobiliteit een boogwaardige dienstverlening en eerbiediging van bun rechten 
mogen verwachten van zowel openbare als particuliere ondememingen. Hierdoor 
kan de gebruiker centraal komen te staan in de organisatie van bet vervoer. 

Het gemeenschappelijk vervoersbeleid alleen kan echter geen oplossing voor alle 
problemen bieden. Het moet deel uitmaken van een totaalstrategie waarbinnen ook 
wordt voldaan aan de eis van duurzame ontwikkeling. Deze strategie bestaat uit de 
volgende componenten: 

bet economiscbe beleid en de veranderingen m bet productieproces die van 
invloed zijn op de vervoersvraag; 

- ruimtelijke ordeningsbeleid en met name stedenbouwkundig beleid: voorkomen 
moet worden dat de vraag naar mobiliteit onnodig toeneemt door een 
onevenwichtige stedenbouwkundige planning; 

- sociaal beleid en onderwijsbeleid door aanpassing van werk- en schooltijden; 

stadsvervoersbeleid op lokaal niv~au en met name in de grote agglomeraties; 
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- begrotings- en fiscaal beleid, om doorberekening van externe kosten (met name 
milieukosten) te koppelen aan de voltooiing van het trans-Europese netwerk. 

concurrentiebeleid, dat met name in de spoorwegsector zou moeten garanderen 
dat de openstelling van de markt niet wordt afgeremd door dominante 
spoorwegmaatscbappijen die al op de markt aanwezig zijn en dat in 
overeenstemming is met de gewenste hoge kwaliteit van de openbare 
dienstverlening. 

het onderzoeksbeleid op bet gebied van vervoer in Europa, om het werk dat op 
verschillende plaatsen en op verschillende niveaus in de Gemeenscbap, op 
nationaal niveau en in de particuliere sector wordt gedaan te laten aansluiten bij 
bet concept van de Europese onderzoeksruimte. 

Voor een aantal maatregelen uit dit Witboek, waaronder maatregelen die betrekking 
hebben op de positie van de eigen auto of de kwaliteit van de openbare 
dienstverlening, moeten op nationaal niveau keuzes worden gemaakt en beleid 
worden vastgesteld in het kader van een goed begrepen subsidiariteit. In het deel met 
voorstellen (Bijlage I) concentreert het Witboek zich op de zestig maatregelen die op 
communautair njveau zouden moeten worden genomen. Net als op andere gebieden -
waaronder energie, telecommunicatie of financiele diensten - is bet van belang dat er 
in bet vervoer op Europees niveau een nieuwe vorm van regulering wordt ontwikkeld 
waarbinnen nationale regulerende instanties gecoordineerd werken aan de 
voorschriften die in de loop ter tijd zullen worden opgesteld voor bijvoorbeeld de 
toewijzing van slots in de luchtvaart, voor sporen in het railvervoer of op bet gebied 
van de verkeersveiligheid. Dit is kenmerkend voor het ni_euwe bestuur107

. 

Zoals reeds gezegd zijn deze maatregelen ambitieuzer dan bet lijkt. Hierbij dient men 
zich te realiseren dat bij de vaststelling van deze maatregelen - veelal volgens de 
medebeslissingsprocedure waarbij het Europees Parlement en de Raad betrokken zijn 
- moet worden afgestapt van de huidige praktijk. waarbij de vervoersministers 
systematiscb naar·consensus streven. Er moet ten volle gebruik warden gemaakt van 
de mogelijkheden om besluiten te nemen met een gekwalificeerde meerderheid, die 
zijn vastgelegd in .het Verdrag van Maastricbt en verder zijn uitgewerkt in de 
Verdragen van Amsterdam en Nice. 

Om het tempo van ·de· besluitvorming op te voeren en de voortgang te controleren, 
beeft de Commissie besloten een aantal data voor te stellen die warden gekoppeld 
aan nauwkeurig omschreven doelstellingen, en zal zij in 2005 overgaan tot een 
algehele evaluatie van de uitvoering van de in het Witboek voorgestelde 
maatregelen. In deze evaluatie zal aandacbt warden gescbonken aan de sociaal­
economiscbe gevolgen en aan de gevolgen voor bet milieu 108 van de voorgestelde 
maatregelen. Tevens zal een gedetailleerde analyse warden uitgevoerd van de 
gevolgen van de uitbreiding waardoor de structuur van bet Europese 
vervoerssysteem kan warden gewijzigd. Verder zal de Commissie voor zover 
mogelijk de kwantificering voortzetten van de aangekondigde doelstellingen en wil 

"Europese governance: een Witboek": COM(2001)428 
Monitoring in bet kader van "TERM" (Transport and Environment Reporting Mecanism). 
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milieukosten) te koppelen aan de voltooiing van het trans-Europese netwerk. 

concurrentiebeleid, dat met name in de spoorwegsector zou moeten garanderen 
dat de openstelling van de markt niet wordt afgeremd door dominante 
spoorwegmaatscbappijen die al op de markt aanwezig zijn en dat in 
overeenstemming is met de gewenste hoge kwaliteit van de openbare 
dienstverlening. 

het onderzoeksbeleid op bet gebied van vervoer in Europa, om het werk dat op 
verschillende plaatsen en op verschillende niveaus in de Gemeenscbap, op 
nationaal niveau en in de particuliere sector wordt gedaan te laten aansluiten bij 
bet concept van de Europese onderzoeksruimte. 

Voor een aantal maatregelen uit dit Witboek, waaronder maatregelen die betrekking 
hebben op de positie van de eigen auto of de kwaliteit van de openbare 
dienstverlening, moeten op nationaal niveau keuzes worden gemaakt en beleid 
worden vastgesteld in het kader van een goed begrepen subsidiariteit. In het deel met 
voorstellen (Bijlage I) concentreert het Witboek zich op de zestig maatregelen die op 
communautair njveau zouden moeten worden genomen. Net als op andere gebieden -
waaronder energie, telecommunicatie of financiele diensten - is bet van belang dat er 
in bet vervoer op Europees niveau een nieuwe vorm van regulering wordt ontwikkeld 
waarbinnen nationale regulerende instanties gecoordineerd werken aan de 
voorschriften die in de loop ter tijd zullen worden opgesteld voor bijvoorbeeld de 
toewijzing van slots in de luchtvaart, voor sporen in het railvervoer of op bet gebied 
van de verkeersveiligheid. Dit is kenmerkend voor het ni_euwe bestuur107

. 

Zoals reeds gezegd zijn deze maatregelen ambitieuzer dan bet lijkt. Hierbij dient men 
zich te realiseren dat bij de vaststelling van deze maatregelen - veelal volgens de 
medebeslissingsprocedure waarbij het Europees Parlement en de Raad betrokken zijn 
- moet worden afgestapt van de huidige praktijk. waarbij de vervoersministers 
systematiscb naar·consensus streven. Er moet ten volle gebruik warden gemaakt van 
de mogelijkheden om besluiten te nemen met een gekwalificeerde meerderheid, die 
zijn vastgelegd in .het Verdrag van Maastricbt en verder zijn uitgewerkt in de 
Verdragen van Amsterdam en Nice. 

Om het tempo van ·de· besluitvorming op te voeren en de voortgang te controleren, 
beeft de Commissie besloten een aantal data voor te stellen die warden gekoppeld 
aan nauwkeurig omschreven doelstellingen, en zal zij in 2005 overgaan tot een 
algehele evaluatie van de uitvoering van de in het Witboek voorgestelde 
maatregelen. In deze evaluatie zal aandacbt warden gescbonken aan de sociaal­
economiscbe gevolgen en aan de gevolgen voor bet milieu 108 van de voorgestelde 
maatregelen. Tevens zal een gedetailleerde analyse warden uitgevoerd van de 
gevolgen van de uitbreiding waardoor de structuur van bet Europese 
vervoerssysteem kan warden gewijzigd. Verder zal de Commissie voor zover 
mogelijk de kwantificering voortzetten van de aangekondigde doelstellingen en wil 

"Europese governance: een Witboek": COM(2001)428 
Monitoring in bet kader van "TERM" (Transport and Environment Reporting Mecanism). 

119 

• 

, 



BIJLAGEN 

121 



I BIJLAGE I: ACTIEPROGRAMMA 

De in bet Witboek voorgestelde maatregelen kunnen als volgt worden 
samengevat: 

1. NIEUW EVENWICHT TUSSEN 
VERVOERSMODALITEITEN 

1.L Kwaliteitsimpuls voor bet wegyervoer 

• Harmoniseren van control es en sancties vanaf 2001, om: 

- de doelmatigheid en uniformiteit te bevorderen van interpretatie, 
toepassing en controle van de bestaande wetgeving op bet gebied van bet 
wegvervoer; 

de aansprakelijk van de werkgever te bepalen bij sommige door een 
chauffeur begane overtredingen; 

- voorwaarden voor bet opleggen van rijverboden aan voertuigen te 
barmoriiseren; 

- bet aantal controles uit te breiden dat de lidstaten jaarlijks dienen uit te 
voeren (momenteel 1 % van de gewerkte dagen) met bet oog op bet 
toezicbt op de naleving van de voorschriften voor rij- en rusttijden van 
chauffeurs. 

• Aantrekkelijk houden van beroepen in bet. wegtransport door ontwikkeling 
van de benodigde ken.rµs en bet garanderen van goede 
arbeidsomstandigheden 

• Hannoniseren van de minimale verplichte bepalingen m 
vervoersovereenkomsten, zodat bij stijgende kosten (bijvoorbeeld van 
brandstot) herziening van tarieven mogelijk wordt. 

1.2. Revitaliseren van bet spoor 

• W aarborgen van een geleidelijke openstelling van de Europese 
spoorwegmarkt. De Commissie zal eind 2001 een tweede pakket 
maatregelen voor de spoorwegsector present_eren, dat voorziet in: 

openstelling van nationale marlcten voor cabotagevervoer in de 
goederensector; 

- een hoog veiligheidsniveau voor bet spoorwegnet, door middel van door 
onafhankelijke instanties opgestelde voorschriften en een duidelijke 
omschrijving van de verantwoordelijkheden van alle betrokkerien; 

- actualisering van de richtlijnen inzake interoperabiliteit voor alle 
onderdelen van bet conventionele en bogesnelheidsspoorwegnetwerk; 
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- geleidelijke openstelling van het intemationale reizigersvervoer; 

- bevordering van maatregelen die de kwaliteit van spoorwegdiensten en de 
rechten van reizigers moeten waarborgen. Met name zullen in een voorstel 
voor een richtlijn de voorwaarden worden vastgesteld voor 
schadevergoeding bij · vertragingen of tekortkomingen in de 
dienstverlening. Ook zullen voorstellen worden gedaan voor andere 
maatregelen met· betrekking tot de ontwikkeling van kwaliteitsindicatoren 
voor di ens ten, contractvoorwaarden, transparantie van de 
informatievoorziening aan re1z1gers en regelingen voor 
buitengerechtelijke beslechting van geschillen. . 

• Vergroten van de veiligheid op bet spoor door middel van een voorstel 
voor een richtlijn en de oprichting van een communautaire structuur· voor 
spoorweginteroperabiliteit en -veiligheid. 

• Steunen van de bouw van nieuwe infrastructuurvoorzieningen en met 
name van spoorlijne.n waarop goederenvervoer prioriteit geniet. 

• Een dialoog op gang brengen met de spoorwegindustrie in het kader van 
een vrijwillige overeenkomst om milieuhinder te verminderen. 

1.3. Beheersen van de groei van de luchtvaart 

• Invoering per 2004 in bet kader van bet gemeenschappelijke luchtruim 
van: 

een sterke regulerende instantie met voldoenqe autonome middelen, die 
zijn afgestemd op de verschillende in bet geding zijnde belangen en die in 
staat is om doelstellingen te formuleren voor toename van het verkeer en 
waarborging van de veiligheid; 

- een systeem dat de militaire luchtvaart in staat stelt om zijn defensieve 
mogelijkheden in stand te houden en gebruik maakt van de mogelijkheden 
tot samenwerking, om de algehele organisatie van het luchtruim 
doelmatiger te maken; 

een sociale dialoog met de sociale partners, die zou kunnen beginnen met 
de luchtverkeersleiders, waarbinnen in navolging van andere sectoren 
over leg kan plaatsvinden over de aspecten ·van bet. gemeenschappelijke 
luchtvaartbeleid die mogelijk grote sociale gevolgen hebben. Deze 
dialoog zou kunnen leiden tot overeenkomsten tussen de betrokken 
organisaties: 

samenwerking met Eurocontrol, waarbij een ·beroep wordt gedaan op de 
daar aanwezige deskundigheid voor het ontwikkelen en beheren van 
communautaire voorschriften; 

een systeem voor toezicht, inspecties en sancties dat effectieve naleving 
van de voorschriften waarborgt. 
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• Herziening in bet kader van de Internationale Burgerluchtvaartorganisatie 
van de belastingheffing op de luchtvaart, onderhandelingen over de 
invoering van een belasting op kerosine per 2004 en bijstelling van 
heffingen op "en route" luchtvaart. 

• Opstarten in 2002 van een discussie over de toekomst van luchthavens, 
met bet oog op: 

een beter gebruik van de bestaande capaciteit; 

- herziening van bet systeem van luchthavengelden; 

- integratie van de luchtvaart in een samenhangend systeem met andere 
vervoersmodaliteiten. 

- plannen van nieuwe lucbthaveninfrastructuur. 

• Presenteren in 2003 van een berziening van bet systeem voor toewijzing 
van slots om de toegang tot de markt te verbeteren, rekening houdend met 
de noodzaak om milieueffecten op luchthavens in de Gemeenschap te 
vermindereii. 

• Sluiten van een gemeenscbappelijke overeenkomst met de Verenigde 
Staten voor de transatlantiscbe luchtvaart, ter vervanging van de huidige 
"open skies" -overeenkomsten. 

1.4. Aanpassen van zee- en rivierscheepvaart 

• Ontwikkelen van de benodigde infrastructuur voor ecbte snelwegen op 
zee. 

• Vereenvoudigen van de voorschriften voor de scheepvaart op zee en 
rivieren, met name door de invoering van een loket voor de 
administratieve en douaneformaliteiten en door hergroepering van alle 
betrokkenen in bet logistieke proces. 

• Ontwikkelen van voorstellen voor een regelgevend kader voor controle 
van de veiligheid van passagiers aan boord van croiseschepen in Europa, 
ter voorkoming van aanslagen, in navolging van hetgeen in de lucbtvaart 
wordt gedaan. 

• Aanscherpen van de veiligheidsvoorschriften voor de scheepvaart, in 
samenwerking met de Internationale Maritieme Organisatie en de 
Internationale Arbeidsorganisatie, met name door: 

- opname van de minimale sociale voorschriften waaraan moet worden 
voldaan bij controle van schepen; 

- ontwikkeling van een werkelijk Europees 
scheepvaartmanagementsysteem. 
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• Bevorderen van de terugkeer onder Europese vlag van zo veel mogelijk 
schepen, uitgaande van de beste in de praktijk ontwikkelde methoden op 
sociaal en fiscaal gebied, voorstellen in 2002 van maatregelen inzake 
belastingheffing naar tonnage en berzien van de Ricbtsnoeren op het 
gebied van overbeidssteun in de maritieme sector . 

.. 

• Verbeteren van de situatie in de riviervaart door: 

de buidige uniformering van de techniscbe voorschriften voor bet gebele 
netwerk van vaarwegeil. in de Gemeenscbap per 2002; 

verdergaande harmonisatie van de vaarcertificaten voor het gebele 
communautaire netwerk van vaarwegen met inbegrip van de Rijn. De 
Commissie zal in 2002 een voorstel in deze zin doen; 

- harmonisatie van de voorwaarden ten aanzien van rusttijden, aantallen 
bemanningsleden, samenstelling van de bemanning en vaartijden van 
binnenvaartschepen. De Commissie zal in 2002 een voorstel in deze zin 
doen.-

1.5. Gezamenliike toekomst voor vervoersmodaliteiten 

• Opstellen in de periode tot 2003 van een nieuw programma ter 
bevordering van alternatieven voor het wegtransport (Marco Polo), 
waarvoor een budget in de orde van 30 miljoen euro per jaar zou kunnen 
worden uitgetrokken om de start van commerciele projecten mogelijk te 
maken. 

• In de periode tot 2003 komen met een voorstel voor een nieuw 
communautair kader, voor de ontwikkeling van bet beroep van planner 
voor gelntegreerd vrachtvervoer en standaardisatie van transporteenheden 
en technieken voor het laden van goederen. 

2. KNELPUNTEN OPHEFFEN 

• In 2001 herzien van de richtsnoeren voor het trans-Europese netwerk om 
knelpunten op te heffen door bevordering van corridors met voorrang voor 
goederenverkeer, een snel netwerk voor het reizigersvervoer, door plannen 
voor verkeersmanagement op de grate verkeersroutes en door wijziging van de 
zogenoemde lijst van Essen door toevoeging van bijvoorbeeld de 
volgende projecten: 

- de spoorwegverbinding met grate goederencapaciteit door de Pyreneeen; 

- de Oost-Europese hogesnelheidstrein/trein voor gecombineerd vervoer 
Parijs-Stuttgart-Wenen; 

de gecombineerde brug/tunnel over de Fehmambelt tussen Duitsland en 
Denemarken; 

- het Galileo-project voor satellietnavigatie; 
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- verbetering van de bevaarbaarbeid van de Donau tussen Straubing en 
Vilshofen; 

- de spoorverbinding Verona-Napels met inbegrip van bet gedeelte tussen 
Bologna en Milaan; 

- de spoorweginteroperabiliteit van bet Iberiscbe bogesnelheidsnet. 

• Verbogen tot 20% in 2001 van de maximale bijdrage uit de begroting voor 
bet trans-Europese netwerk aan de belangrijkste knelpunten, met inbegrip 
van de knelpunten aan de grenzen met de kandidaat-lidstaten en invoering 
van voorschriften voor voorwaardelijke toekenning. 

• Presenteren in 2004 van een herziening van bet vergrote trans-Europese 
netwerk, met name gericbt op integratie van de netwerken van de 
kandidaat-lidstaten, invoering van bet concept van snelwegen op zee, 
ontwikkeling van de lucbtbavencapaciteit en versterking op bet bele 
continent van de territoriale cobesie. 

• lnvoeren van een communautair kader voor toew1Jzmg van de 
opbrengsten van heffingen op bet gebruik van concurrerende routes bij de 
bouw van nieuwe infrastructuurvoorzieningen, met name voor het spoor. 

• Harmoniseren van de minimale veiligbeidsnormen voor wegentunnels en 
spoortunnels die deel uitmaken van bet trans-Europese vervoersnetwerk 

3. DE GEBRUIKER 
VERVOERSBELEID 

3.1. Verkeersveiligheid 

CENTRAAL IN HET 

• In de Europese Unie streven naar balvering van bet aantal verkeersdoden 
per 2010. 

• Harmoniseren per 2005 voor bet intemationale beroepsvervoer van 
voorschriften voor controles en sancties op bet trans-Europese wegennet, 
met name op het gebied van snelheidsovertredingen en alcohol in het 
verkeer. 

• Opstellen van een lijst met bijzonder gevaarlijke punten op de trans­
Europese routes {zwarte punten) en barmoniseren van de aanduiding van 
deze punten. 

• Bouwers van touringcars verplichten alle stoelen te voorzien van 
veiiigheidsgordels. In 2003 zal in deze zin een voorstel voor een ricbtlijn 
worden gedaan. 

• Gevaarlijk gedrag voorkomen en ontwikkelen van de uitwisseling van 
goede praktijkvoorbeelden om verantwoordelijk gedrag op de weg te 
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stimuleren door opleiding en scholing van met name Jonge 
automobilisten. 

• Voortzetten van de inspanningen ter bestrijding van alcohol in het verkeer 
en zoeken van oplossingen voor het probleem van drugs- of 
medicijngebruik. 

• Ontwikkelen op Europees niveau van een methodiek ter bevordering van 
onafhankelijk technisch onderzoek, bijvoorbeeld door het instellen van 
_een comite van onafhankelijke deskundigen bij de Commissie. 

3.2. De echte kosten voor de gebruiker 

• Voorstellen in 2002 van een kaderrichtlijn met de uitgangspunten voor en 
de opbouw van de tarieven voor het gebruik van de infrastructuur, een 
gemeenschappelijke methodiek voor de vaststelling van de hoogte van 
tarieven, gecompenseerd door de afschaffing van bestaande belastingen, 
waarmee ook kruisfinanciering mogelijk wordt. 

• Versterken van de samenhang van het belastingstelsel door in 2003 met 
een voorstel te komen voor een enkele hefting op brandstof voor het 
beroepsgoederenverkeer, om de inteme markt volledig tot zijn recht te 
laten komen. 

• Presenteren in 2002 van een richtlijn die de interoperabiliteit waarborgt 
van betaalsystemen op het trans-Europese wegennet. 

3.3. Rechten en plichten van reizigers 

• Aanvullen in 200 I· van de bestaande rechten van luchtreizigers door 
nieuwe voorstellen met name ten aanzien van overboekingen, 
vertragingen en annuleringen. 

• Presenteren in 200 I van een verordening inzake de e1sen die worden 
gesteld aan overeenkomsten voor luchtvervoer. 

• In de periode tot 2004 voor zover mogelijk de communautaire 
maatregelen ter bescherming van de rechten van reizigers ook van 
toepassing laten warden op andere vervoersmodaliteiten, met name bij de 
spoorwegen, de scheepvaart en voor zover mogelijk het stadsvervoer. Dit 
heeft met name betrekking op de kwaliteit van de dienstverlening en de 
ontwikkeling van kwaliteitsindicatoren, contractvoorwaarden, 
transparantie van informatievoorziening aan reizigers en regelingen voor 
buitengerechtelijke beslechting van geschillen. 

• Voorstellen van een vereenvoudiging van de procedures voor notificatie 
van overheidssteun, met name waar het gaat om compensatie voor de 
verplichtingen die voortvloeien uit de openbare dienstverlening op 
verbindingen met perifere regio's binnen de Gemeenschap en met kleine 
eilanden. 
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• De algcmene uitgangspunten omschrijvcn die moelcn gcldcn voor 

dienslcn van algcmccn economisch belang op vcrvoersgehicd, om 
rc1Z1gcrs ccn hoogwaardigc dicnstverlcning le kunncn bicdcn, 
overeenkomstig de Mededeling van de Commissie over diensten van 
algemeen belang in Europa. 

4. BEHEERSEN VAN DE EFFECTEN VAN 
MONDIALISERING VAN HET VERVOER 

• Aansluiten van de toekomstige lidstaten op bet trans-Europese netwerk 
van de Unie door middel van boogwaardige infrastructuurvoorzieningen, 
met bet oog op de instandbouding in de kandidaat-lidstaten van het 
marktaandeel van 3 5% van bet spoor in de periode tot 20 I 0 en door het 
aantrekken hiervoor van financieringen uit de private sector. 

• In de toekomstige financiele vooruitzichten van de Gemeenschap 
opnemen van een passende publieke financiering van 
infrastructuurvoorzieningen in de nieuwe lidstaten. 

• Ontwikkelen van de· administratieve mogelijkheden in de kandidaat­
lidstaten, met name door opleiding van contioleurs en administratief 
personeel, belast met de controle van de wetgeving op vervoersgebied. 

• De Gemeenschap volwaardig lid maken van de belangrijkste 
internationale organisaties, met name de Internationale Organisatie voor 
Burgerlucbtvaart, de Internationale Maritieme Organisatie, de 
Rijnvaartcommissie, de Donaucommissie en Eurocontrol; 

• De Europese Unie in de periode tot 2008 voorzien van een 
satellietgestuurd navigatiesysteem met wereldwijde dekking, waarover zij 
de zeggenscbap beeft en dat voldoet aan baar eisen ten aanzien van 
nauwkeurigheid, betrouwbaarheid en veiligheid via Galileo. 
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II BIJLAGE II: INDICATOREN EN KWANTITATIEVE 
I LLUSTRATIES 

Figuur I: Lengte van autowegcn en spoorwegen (EU 15) 
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Bron: Eurostat, 2001 

Figuur 2: Gemiddelde externe kosten in 1995 (EUR 17) naar 
vervoersmodaliteit en type kosten: personenvervoer (uitgezonderd kosten 
van congestie) 
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Figuur 3: Gemiddelde cxteme kosten 1995 (EUR 17) naar vervoersmodaliteit 
en type kosten: goederenvervoer (uitgezonderd kosten van congestie) 
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Figuur 4: gemiddelde exteme kosten van congestie, 1995, Euro per I 000 
reizigers-km (pkm) en ton-km (tkm) 
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Bron: ECMT, 1998~ INFRAS, op cit, 2000 

Figuur 5: reizigerskilometers en voertuigkilometers in Frankrijk, Portugal. 
Finland en het Vcrcnig<l Koninkrijk, 1980-1998 
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De tabellen l (samenvatting) en 3 (detail) laten het resultaat van de 
benaderingen zien. 

Tabel 1: Vergelijking van de opties op basis van de toename van hun effecten tussen 
1998 en 2010 · 

1998=100 Reizigers- Ton~· Voertuig- Uitstoot C02 

EU 15 kilometers kilometers kilometers 

Trendmatige 124 138 126 127 
verwachting 

Optie A 124 138 115 117 

Optie B 124 138 115 115 

Optie C 124 "138 112 110 

BBP 143 143 143 143 
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• Tabcl 2 geeft een ruwe indeling van de belangrijkste maatregelen die kunnen worden 
genomen om vervoer en duurzame ontwikkeling met elkaar te verenigen. Naast de 
maatregelen die in bet Witboek worden voorgesteld moeten ook in andere sectoren 
van de economie horizontale maatregelen worden getroffen willen de voorgestelde 
opties, met name optie C, succes hebben. 

Tabet 2: lndeling van de ontkoppelingsmaatregelen 

Te ontkoppelen Economise he Vervoerssysteem 
sector 

lndicatorcn 

Ontkoppclings-
maatrcgclcn 
( voorbccldcn) 

activitcit 

BBP (reizigers- en Voertuigkilometers 
tonkilomctcrs) 

• Stcdclijkc • Tarifcring 
planologic 

• lntclligcntc 

• Organisatie van vervoersystemen 
het werk 
(bij voorbeeld • Verschuiving tussen 
telewerken) modali tei ten (modal 

shift) 

• Systemen van 
industriele • Betere be lading en 
productie bezetting van 

voertuigen 

• Ruimtelijke 
ordening 

Mi.lieu-effect 

Uitstoot 

• Schon ere 
brandstoffcn en 
vocrtuigcn 

• Snelheidscontrole 

• Efficientere 
motoren 

Bron: 5de SPRITE-programma voor onderzoek van de Commissie: 
"_SePaRating the Intensity of Transport from Economic growth". 

Verklaring: 

Reizigerskilometer: ve-rvoer van een reiziger over een kilometer 

Tonkilometer: vervoer van een ton over een kilometer 

Voertuigkilometer: aantal door een voertuig afgelegde kilometers 

C02 : geschatte uitstoot van kooldioxide. In de trendmatige verwachting en de drie 
opties wordt rekening gehouden met de toename van het energierendement van auto's 
die wordt verwacht op basis van de vrijwillige overeenkomst met de auto-industrie 
(ACEA. KAMA, JAMA). 

BBP: Veronderstelde groei van het BBP bij een jaarlijkse groei van 3%. 
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Tabel 2: Uitsplitsing van de resultaten van de benaderingen 

1998 2010 Trendmatige 2010 -Optie A 2010- Optie B 2010 -Optie C 
verwachting 

Mid Mid Min Mid Mid Min Mid Mid Min Mid Mid Min Mid Mid Min 
ton ton ton 

Rkm- Voertk Ton Rkm- Voertk Ton Rkm- Voertk C02 Rkm- Voertk COz Rkm- Yoertk C02 
m C02 Tkm m C02 m Tkm m Tkm m 

Tkm Tkm 

Personenauto 's 3776 2221,2 434,2 4650 2735,3 453,4 4650 2486,6 412,2 4650 2486,6 412,2 4559 2438 404,1 

Bussen- 415 24,4 18,7 441 25,9 19,8 441 25,9 19,8 441 23,6 18,0, 501 26,8 20,5 
touringcars 

Metro-Tram 50 0,5 0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 61 0,5 0,0 

Trein 290 1,5 6,4 327 1,7 7,2 327 1,7 7,2 327 1,5 6,5 400 1,8 8,0 

Vliegtuig 241 1,9 59,3 458 3,7 112,7 458 3,7 112,7 458 3,3 102;4 408 3,0 91,2 

Totaal 4772 2249,5 518,6 5929 2767,1 593,1; 5929 2518,4 551,9 5929 2515,5 539, 1 5929 2470,1 523,8 
Reizigers 

Groei 1998- 24% 23% 14% 24% 12% 6% 24% 12% 4% 24% 10% 1% 
2010 

Weg 1255 313,8 271,1 1882 470,5 406,5 1882 427,7 369,6 1882 427,7 369,6 1736 394,5 340,9 

! Trein 241 1,3 1,9 272 1,5 2,2 272 1,5 2,2 272 1,4 2,0 333 1,7 2,4 

I 

[ Binnenvaart 121 0,3 3,6 138 0,4 4,1 138 0,4 4,1 138 0,4 3,8 167 0,4 4,6 
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1998 2010 Trendmatige 2010 -Optie A 2010- Optie B 20 I 0 -Optie C 
verwachting 

Mid Mid Min Mid Mid Min Mid Mid Min Mid Mid Min Mid Mid Min 
ton ton ton 

Rkm- Voertk Ton Rkm- Voertk Ton Rkm- Voertk C02 Rkm- Voertk C02 Rkm- Voertk C02 
m C02 Tkm m C02 m Tkm m Tkm m 

Tkm Tkm 

Leidingen 87 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0 
- - _.., - - .. - .. --·-...------- ---

Zeevervoer 1166 0,3 23,3 1579 0,4 31,6 1579 0,4 31,6 1579 0,4 28,7 1635 0,4 29,7 
over korte 
afstanden 

Totaal 2870 315,76 300,9 3971 472,8 445,4 3971 430 408,5 3971 429,8 405,1 3971 397,0 378,6 
goederen 

Groei t.o.v. 38% 50% 48% 38% 36% 36% 38% 36% 35% 38% 26% 26% 
1998 

Totaal 2565,2 819,5 3239,9 1038,5 2948,4 960,4 2945,3 944,2 2867,1 902,4 

Groei 1998- 26% 27% 15% 17% 15% 15% 12% 10% 
2010 

Groei BBP 43% 43% 43% 43% 43% 43% 43% 43% 
1998-2010 

Bron: voor de reizigerskilometers en tonkilometers 1998 "EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook. European Commission 2000". De gegevens 
over de C02-uitstoot en de voertuigkilometers zijn ramingen van de diensten van de Commissie . 
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Ill Bl.ILAGE Ill: 0001{ l>l~ LIDSTATEN EN HET EUROPEES PARLEMENT 
VOORGESTELDE PRO.JECTEN DIE DOOR DE COMMISSIE WORDEN 
ONDERZOCHT MET HET OOG OP OPNAME OP DE LIJST VAN 
"SPECIFIEKE" PROJECTEN (LIJST VAN ESSEN) 
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BIJLAGE Ill: DOOR DE LIDSTATEN EN HET EUROPEES PARLEMENT VOORGESTELDE PROJECTEN DIE DOOR DE 
COMMISSIE WORDEN ONDERZOCHT MET HET OOG OP OPNAME OP DE LIJST VAN "SPECIFIEKE" PROJECTEN 

(LIJST VAN ESSEN) 

Project 

3 

15 

IT Milaan - Bologna en Verona -
Nape ls 

F Montpellier - Nimes 

EU Galileo 

Lengte 
(km) 

Type 

830 Hogesnelheidslijn voor gemengd gebruik 

50 Gemengde lijn voor 
hogesnelheidsverkeer en gocderen 

Europees systeem voor satellietnavigatie 

Elnde 
werkzaamheden 

2007 

2012 

2008 

Investeringen 

resterend M€ 

13994 

790 

3250 

7--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
16 

17 

Elf Hoge-capaciteitsverbinding door 
de Pyreneeen 

DI A Stuttgart - Milnchen- Salzburg -
Wenen 

18 - D Vilshofen - St~aubing 

19 E/P Interoperabiliteit voor 
hogesnelheidsverkeer van het 
Iberische spoorwegnet 

20 D/DK Fehmarn Belt 

180 Goederenspoorlijn 

713 Gemengde lijn voor 
hogesnelheidsverkeer en goederen 

70 Verbetering van de bevaarbaarheid van 
de Donau 

7800 Nieuwe lijnen en aanpassing van 
bestaande lijnen aan 
hogesnelheidsverkeer 

50 Brug/tunnel voor spoor en weg 

Totaal 

136 

2020· 5000 

2012 9501 

. 700 

29600 

2013 3650 

66485 
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Bl.ILAGE IV: TECHNOLOGISCHE ONTWIKKELINGEN EN 
INTELLICENTE VERVOERSSYSTEMEN 

Tcdrnologischc vcrnicuwing is ccn mogclijkheid die mocl wordcn bcnul om 
vervoersmodaliteiten te integreren, bun prestaties te verbeteren, ze veiliger te maken 
en eraan bij te dragen dat het Europese vervoerssysteem verenigbaar is · met 
duurzame ontwikkeling van bet vervoer. De Europese Unie speelt een zeer actieve 
rol bij de technologische vemieuwing in het vervoer. Onderzoeks- en 
ontwikkelingsprogramma's steunen innovatie al in een vroeg stadium, terwijl de 
trans-Europese netwerken een ideaal kader zijn voor grootschalige toepassing. De 
bijdrage van technologieen uit de informatiemaatschappij is in dit verband 
opmerkelijk. 

I) Ontwikkeling van tcchnologie 

In de periode 1998-2002 zal de Gemeenschap naa:r schatting 1,7 miljard euro 
bijdragen aan nationale inspanningen en inspanningen van de industrie op hel gebied 
van onderzoek en technologische ontwikkeling {OTO) voor sterk uitecnlopcndc 
tocpassingcn in de vervoerssector, zoals intermodaal . vcrVoer, cncrgic or 
vervocrstedmologie, waaronder tclematicatoepassingcn in het vcrvocrln plaats van 
hct volume van dcze communautaire inspanningen te verhog·en, moctcn zij in de 
toekomst veeleer op eenzelfde niveau worden gehandhaafd en moet bet beleid 
van de Gemeenschap meer worden toegespitst op de doelstellingen van bet 
gemeenschappelijke vervoersbeleid. Het nieuwe Kaderprogramma voor Onderzoek 
voor de periode 2002-2006 zal een goede gelegenheid zijn om deze uitgangspunten 
ten uitvoer te brengen op het gebied van het vervoer. Het nieuwe voorstel van de 
Commissie109

: voorziet dan ook bij de belangrijkste doelstellingen in de ontwikkeling 
van nieuwe technologieen ter ondersteuning van de ontwikkeling van veilige en 
schone vervoersmodaliteiten en m de ontwikkeling van het Europese 
vervoerssysteem. Het in het Witboek gepresenteerde gemeenschappelijke 
vervoersbeleid kan het beste worden ondersteund door onderstaande belangrijke 
thematische onderzoeksgebieden uit dit voorstel voor het kaderprogramma: 

1. Lucht- en ruimtevaart 

De OTO-prioriteitcn op het gebied van de luchtvaart hcbben enerLijds bclrckking op 
vermindering van de milieueffec~cn van motoren waar het gaat om emissie en gcluid 
en op de vergroting van de veiligheid van vliegtuigen, en anderzijds op de vcrgroting 
van de operationele capaciteit en veiligheid van het luchtvaartmanagementsysteem, 
om de voltooiing van het initiatief voor een "gemeenschappelijk Europees luchtruim" 
te vereenvoudigen. 

In de ruimtevaart is de ontwikkeling van Galileo een van de belangrijkste prioritaire 
onderzoeksgebieden. Dit moet bijdragen aan de opbouw van de deskundigheid en 
kennis die Europa nodig heeft om deze zich ontwikkelende technologie zo doelmatig 
mogelijk te gebruiken. 

Com(2001 )279. 
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Veiliger en schonerc vliegtuigen 

( >mlcrzock en ontwikkcling op vcilighcidsgchicd zullcn gcrid11 zijn op va111indcri11g met 
ccn factor vijf van hct aantal ongcvallen, om de groei van hel ver~ecr tc compcnscrcn. I let 
ondcrzock zal zich richtcn op de ontwikkcling van tcchnologiccn waarmcc de bcmanning 
onafgcbroken kan beschikken over gccontrolcerde infonnatie over de situatic. 

Op milieugebied wordt gestreefd naar compensatie van de groei van bet luchtverkeer door 
vennindering van de uitstoot van C02 met 50% en van NOx met 80%, en door vcrlaging 
met l 0 dB van de gcluidshinder die door vliegtuigen wordt veroorzaakt, zodat hct 
waargcnomcn geluidsniveau met 50% kan dalen. Het onderzoek z.al zich richten op 
vliegtuigtechnologie, op concepten met een geringe luchtweerstand en op operationele 
vliegprocedures. 

2. Duurzame ontwikkeling en globale verandering 

De op dit gebied voorgestelde onderzoeksactiviteiten zijn gericht op verruiming van 
de technische en wetenschappelijke mogelijkheden die Europa nodig heeft om haar 
strategie voor duurzame ontwikkeling ten uitvoer te brengen, met name door nieuwe 
technologieen voor duurzame ontwikkeling. 

De strategische doelstellingen hebben met name betrekking op de vermindering van 
broeikasgassen en van vervuilende uitstoot, op de veiligstelling van de 
energievoorziening en het evenwicht tussen vervoersmodaliteiten. Deze belangrijkste 
onderzoeksthema's zouden kunnen bijdragen aan de uitvoering van het 
vervoersbeleid zoals dat in het Witboek wordt voorgesteld. 

Met betrekking tot onderzoeksactiviteiten voor de korte en middellange termijn, die 
zijn gericht op vermindering van broeikasgassen en vervuiling en op de veiligstelling 
van de energievoorziening, wordt voorgesteld om bet onderzoek te richten op 
maatregelen ter ontwikkeling van duurzame energiebronnen, op een schoner en 
efficienter gebruik van energie in met name stedelijke gebieden en op de 
ontwikkeling van nieuwe en schonere vervoersconcepten met een efficienter 
energiegebruik. · 

Schoon stadsvervoer 

Ecn verstandiger gebruik van de klassieke eigen auto in stedelijke centra en de bevordering 
I van schoon stadsvervoer zijn de belangrijkste doelstellingen, naast de inspanningcn die 

I 
wordcn gelcverd met hct oog op het gebruik van waterstof als brandstof voor de auto van 
de toekomst. Voorbeelden hiervan zijn de steun aan maatregelen gericht op beheersing van 
de vraag, integratie van stadsvervoersdiensten, bevordcring van de verkoop van schone of 
zelfs in bet geheel niet vervuilende auto's. De ontwikkeling van een nieuwe generatie 
hybride elektrische -auto's (elektromotoren in combinatie met een verbrandingsmotor), 
auto's op aardgas of, op langere termijn, auto's met een brandstofcel, is vcelbelovend. 

Met betrekking tot het onderzoek voor de korte en middellange termijn dat erop is 
gericht om de vervoersmodaliteiten aanvaardbaar te maken, wordt voorgesteld om 
het ~nderzoek te richten op maatregelen om het wegvervoer en de scheepvaart 
schoner en veiliger te maken, op integratie van intelligente vervoerssystemen voor 
efficient beheer van infrastructuurvoorzieningen, op interoperabiliteit bij de 
spoorwegen en op de ontwikkeling van intennodaal goederen- en reizigersvervoer. 
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Ondcrzock en onlwikkcli11g moclcn ccn bijdragc leveren aan de onlwikkcli11g en invocring 
van een kat.ler <lar bij de spoorwcgen borg slaal v.,oor vollcdige intcropcrabililcil op hct 
gcbicd van infrastructuur, trcinen, cabines en trcinpersoncel. Dit is gcricht op tcchnologiecn 
die ecn bijdragc leveren aan vervoersmiddelen en verkeersmanagementsystemen waardoor 
de capaciteit kan worden uitgebreid (langere treinen, optimale toewijzing van rijwcgen, 
onderhoudsprocedures), aan het opzetten van meer concurrerende diensten 
(bedrijfsvoeringssystemen, waaronder tracing van goederen, opleiding van rijdcnd 
personeel). 

Met betrekking tot bet onderzoek op langere termijn wordt gestreefd naar 
ontwikkeling van nieuwe duurzame energiebronnen, waterstoftechnologie en 
brandstofcellen, die per definitie schoon zijn en in bet vervoer kunnen worden 
gebruikt. 

3. Anticiperen op de wetenschappelijke en technologische behoeften van de 
Europese Unie 

13inncn dit voorrangslhcma zal ondcrzock plaatsvindcn met ccn spccifick k:.iraklcr or 
in aanvulling op hct ondcrzoek dat wore.It gcdaan in hct kadcr van bovcnslaa11dc 
hoofdthema's, ter ondersteuning van belangrijk beleid van de Unic, waaronder hct in 
dit Witboek gepresenteerde gemeenschappelijke vervoersbeleid. 

Het programma van bet Witboek volgen en evalueren 

Dit betreft met name bet ondersteunen van de monitoring en de evaluatie van het 
actieprogramma en van de in <lit Witboek beschreven richtsnoeren op het gebied van 
vervoer en het trans-Europese netwerk, met behulp van geharmoniseerde gegevens, 
prognose-instrumenten en indicatoren. 

2) eEurope 

De behoefte om nieuwe diensten te leveren is benadrukt in het eEurope-actieplan 
voor 2002 dat de door de staatshoofden en regeringsleiders is goedgekeurd tijdens de 
Europese Raad van Feira in juni 2000. Er zijn specifieke doelen voor 2002 
vastgestcld om de ontwikkcling en invoering te bevorderen van intelligcntc 
vervoerssystemen, waaronder: 

50% van de grote Europese steden zou moeten warden gedekt door verkeers- en 
reisinformatiediensten. , 

- 50% van de belangrijke Europese autosnelwegen zou moeten worden voorzien 
van systemen voor detectie van congestie en incidenten en van 
verkeersmanagementsystemen. 

Alle nieuwe auto's die in Europa warden verkocht, zouden moeten worden 
voorzien van efficientere actieve veiligh~idssystemen. 

Alle mobiele burgers in Europa zouden toegang moeten hebben tot 
locatiebepaling van oproepen naar het alarmnummer 112 en gebruik moeten 
kunnen maken van meertalige hulp en complete dienstverlening door 
hulpdiensten. 
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- Er zou wetgeving moelen komen ter bevordering van het gemeenschappelijke 
Europese luchtruim, mobiele communicatie op het spoor, maritieme controle- en 
infom1atiesystemcn en Galileo. · 

Het eEurope-actieplan biedt een kader voor onderzoek, ontwikkeJing en 
implementatie van intelligente vervoerssystemen. Het door de lidstaten en de 
industrie uit te voeren actieplan moet de invoering van nieuwe oplossingen 
vereenvoudigen en hun ontwikkeling versnellen. De private sector speelt een 
sleutelrol bij de ontwikkeling van intelligente vervoersdiensten. Bij de uitvoering van 
eEurope zouden de lidstaten erop toe moeten zien dat belemmeringen voor de 
ontwikkeling van particuliere diensten worden weggenomen. 

3) lnvoering van intelligente vervoerssystemen 

Er is zowel tijdens het onderzoek als bij de eerste fasen van de invoering gekeken 
naar de mogelijke effecten van intelligente vervoerssystemen. In diverse 
configuraties werden verkortingen van de reistijd met maximaal 20% en 
vergrotingen van de capaciteit van het netwerk in de orc;le van 5-10% bereikt. De 
verbeteringen op het gebied van de veiligheid werden voor bepaalde specifieke typen 
ongevallen ( inhalen) geschat op 10-15% dankzij gecoordineerde strategieen op het 
gebied van informatievoorziening en controle, terwijl het overlevingspercentage ook 
toenam dankzij systemen voor automatische detedie van incidenten waarmee 
noodsituaties kunnen worden afgehandeld. Slechts 6% van de verkeersongevallen 
zou onvermijdelijk zijn en niet te belnvloeden door technische verbeteringen. Ten 
slotte waren de voorlopige schattingen van de vermindering van lage uitstoot het 
resultaat van gelntegreerde strategieen voor beheersing van vervuiling en beperking 
van het verkeer. [ntelligente vervoerssystemen zullen waarschijnlijk de grootstc 
effecten hebben in het wegvervoer, maar zij leveren ook een bijdrage aan de 
doelmatigheid en de veiligheid van andere vervoersmodaliteiten. 

Het trans-Europese vervoersnetwerk is bij uitstek het terrein waarop intelligente 
vervoerssystemen kunnen worden ingevoerd. Het beperkt zich namelijk niet tot de 
grote klassieke infrastructuur als wegen en autos.nelwegen, spoorwegen, havens of 
luchthavens, maar omvat ook verkeersmanagementsystemen en informatiesystemen­
en diensten en plaatsbepalings- en navigatiesystemen waarmee deze infrastructuur 
optimaal kan worden beheerd. Galileo110

, dat de Commissie zou willen opnemen op 
de lijst van specifieke projecten ("lijst van Essen"), is in dit verband een voorbeeld 
van een project met een katalysatorfunctie voor de ontwikkeling van intelligente 
vervoerssystemen. In dit verband werd in de periode 1998-1999 circa 100 miljoen 
euro besteed aan verkeersmanagementsystemen. Dat was meer dan 10% van het 
budget voor het trans-Europese netwerk. 111De financiele steun waarvan sprake is in 
het kader van het indicatieve meerjarenprogramma voor de periode 2001-2006 voor 
het trans-Europese netwerk, zal hoger zijn dan ooit en circa 800 miljoen euro 
be I open. 

Deze medefinancieringen zouden moeten worden geconcentreerd op projecten ter 
stimulering van een grootschalige en gecoordineerde invoering en op bevordering 

Europees project voor satellietgestuurde plaatsbepaling in civiele toepassingen. 
Daar moeten nog bijop worden geteld de subsidies aan projecten voor management van het 
treinverkeer, voor een bedrag van circa 45 miljoen euro. 
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van de synchronisalic van invcslcringcn, hctgccn gczien hct grolc aanlal bctrnkk1...:11 
partijen van wezenlijk belang is voor <lit type projecten. Bij gebrek aan een 
dergelijke coordinatie zou er een lappendeken van versnipperde diensten op 
regionaal of nationaal niveau kunnen ontstaan, waardoor de verrichting van diensten 
aan weerszijden van geografische of organisatorische grenzen emstig zou worden 
bemoeilijkt. Voor de gebruikers zou dat uiteindelijk een nieuwe belemmering- zijn 
van een goede werking van de inteme markt. 

De particuliere sector speelt een wezenlijke rol bij de invoering van nieuwe diensten: 
in dit verband adviseert de Commissie met klem om een juridisch en commercieel 
kader te ontwikkelen voor. participatie van de private sector en voor 
samenwerkingsverbanden tussen publieke en private partijen, om de ontwikkeling 
van diensten met een toegevoegde informatiewaarde voor verkeer en reizen le 
vereenvoudigen. 

Naast het in <lit Witboek al genoemde Galileo-programma ZIJn de volgende 
programma's al gestart of zal <lat binnenkort het gcval zijn: 

I. Grootschalige invoering van intelligente vervoerssystemen voor de weg 

Sinds 1996 geeft de Unie financiele steun aan zes euro-regionale initiatieven waarbij 
de belangrijkste partijen op bet gebied van verkeersmanagement in Europa zijn 
betrokken. Deze initiatieven lopen al parallel aan de invoeringsfase in veertien 
lidstaten en leggen bijzondere nadruk op de behoeften van de Europese reiziger. Het 
is namelijk van essentieel belang om bet trans-Europese netwerk uit te msten met 
telematicasystemen voor bet verzamelen van gegevens en met centra voor 
verkeersmanagement en/of -informatie. Hierdoor kunnen de kwaliteit en de 
betrouwbaarheid van informatie (bijvoorbeeld over reistijden) worden gewaarborgd. 
Ook samenwerking tussen beheerders is onmisbaar om de reiziger een onafgebroken 
en hoogwaardige dienstverlening te kunnen bieden op lokale of regionale trajecten, 
bij grootschalige uittochten in vakantieperiodes of weekenden en aan het 
vrachtverkeer over middellange of lange afstanden. Op deze basis wordt prioriteit 
gegeven aan de invoering van verkeersmanagementplannen, informatiediensten 
voorafgaand aan of tijdens reizen, · vrachtmanagementsystemen, wegenwacht- en 
noo<lhulpdicnstcn en elektronischc lolsyslemen. Hun ontwikkcling moel ccn nulligc 
bijdrage leveren aan het verzachten van de effecten van het dichtslibben van hct 
wegennet. 

Een Europees netwerk van centra voor verkeersmanagement en -informatie. 

Momenteel wordt gewerkt aan oprichting van een Europees netwerk van . centra voor 
vcrkeersmanagement en -informatie in 2003: dit netwerk moet de hele EU dekken en kan 
de mogelijkheid bieden om gebruikers echt Europese verkeersmanagemcnts en -
informatiediensten aan te bieden. Dit netwerk staat centraal in het Europese programma 
voor financiele ondersteuning van de invoering (circa 200 miljoen euro in de periode 2001-
2006), waarmee circa 1,2 miljard euro gemoeid zal zijn voor investeringen van Europces 
belang, en zal leiden tot aanvullende maatrcgelen op lokaal, regionaal, nationaal, 
grcnsoverschrijdend en Europccs nivcau. 

Elektronische tolsystemen of andere systemen voor automatische inning van 
heffingen zijn bijzonder nuttig ter ondersteuning van evenwichtige prijzen. De 
technologie waannee dcze systemen werken of zullen wcrken is echter niet in alle 
gcvallcn inlcropcrabcl. Dal ondcrstreept ccns le meer de wcnsclijkhcid van normalicf 
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Europees beleid. Wanneer er een richtlijn komt om interoperabiliteit te waarborgen, 
mod de Gemcenschap de plaalsing van dergelijke systemen ondcrsleuncn. 

2. Europccs managemcntsyslccm voor spoorvervocr, ERTMS 1 
L! 

Dit systeem is met permanente steun van de Gemeenschap sinds hel begin van de 
jaren negentig ontwikkeld dankzij de communautaire kaderprogramma's. voor 
onderzoek, en vormt een ongekende stap voorwaarts. De testfase en de 
certificeringsprocedures worden momenteel afgerond. Momenteel worden 
pilotexperimenten uitgevoerd op het trans-Europese netwerk. 

De belangrijkste functie van dit geautomatiseerde systeem is het volgen van treinen 
en het handhaven van een minimumafstand tussen treinen. Zo kan een trein over 
Europese sporen rijden met slechts een controlesysteem aan boord, terwijl er in de 
huidige situatie 11 van die systemen in Europa in werking zijn. 

Een aantal landcn is al begonnen met de operationele plaatsing, en het is de bedoeling dat 
I dit systeem in de komende jaren geleidelijk wordt gelnstalleerd op de belangrijkste lijncn. 

De vcrkeersmanagementapplicaties en ondcrsteunende toepassingen voor de eigenlijkc 
bedrijfsvocring, die cveneens onmisbaar zijn bij de ontwikkcling van hct gocdcrcnvcrvocr 
per spoor, bevinden zich nog in ecn ontwikkelingsstadium en kunncn cventuccl wordcn 
gcstcund door bovcngcnocmd kadcrprogramma voor ondcrzock. 

De invoering van <lit systeem zal alleen maar goedkoper worden, omdat in de 
richtlijn inzake interoperabiliteit van het hogesnelheidsnet wordt voorgeschreven <lat 
voor <lit type systeem gemeenschappelijke specificaties moeten worden gebruikt bij 
de bouw van alle nieuwe lijnen 113

• 

3. Luchtvaart 

Uit operationele en pre-operationele proeven in het noordelijke deel van de 
Atlantische Oceaan en in het Middellandse Zeegebied is gebleken in welke mate de 
veiligheid kan worden vergroot door nauwkeuriger plaatsbepalingsinformatie en 
betere communicatie. Door het gebruik van datatransmissieverbindingen kunnen 
luchtvaartmaatschappijen en andere partijen beschikken over operationele gegevens 
van vliegtuigen in de lucht. Met deze systemen kunnen "vrije vlucht"-oplossingen 
worden gebruikt, waardoor vanuit de cockpit een aantal luchtverkeersleidingfuncties 
kan worden uitgevoerd. Voor opcraties op luchthavens zijn een betere inlcgratic en 
een beter beheer van gegevens noodzakelijk, zodat de diverse verkeersleiders die 
betrokken zijn bij de verschillende fasen van een vlucht gegevens kunnen uitwisselen 
en operaties en vliegtuigbewegingen kunnen voorzien. Met deze managements- en 
planningssystemen en de geavanceerde systemen voor het sturen en regelen van 
bewegingen op de platforms van luchthavens kan de capaciteit van luchthavens met 
name bij slecht weer worden vergroot en kan tegelijkertijd de druk op de 
verkeersleiding afnemen. 

European Rail Traffic Management System 
Financiering van hogesnelheidslijnen in het kader van het budget voor de trans-Europese netwcrkcn 
wordt alleen toegekend wanneer de nationale overheid de garantie geeft dat op deze lijnen ERTMS zal 
worden ge"installeerd. 
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Ecn goed gebruik van de nieuwe technologieen is van wezenlijk belang voor de 
vcrgroting van het bcschikbare luchtruim (herverdeling van de ruimtc tusscn burger­
rn militairc luchtvaart) en maakt ccn werkelijk Europcsc luchtvcrkecrsleiding 
mogelijk (planning van scctorcn en luchtroutcs). In hcl vcrlcdcn wcrdcn bcsluitcn om 
le invcstcrcn in intclligcntc systcmcn vaak gcnomcn op hasis van de helangen van de 
nationalc in<lustric, hclgcen leiddc tot bcperkte ledmische or opcrationdc 
compatibiliteit van centra onderling en tot beperkte intcroperabiliteit. Deze 
ontoereikende interoperabiliteit veroorzaakt een sterke afname van de efficiency en 
extra kosten, uiteenlopend van versnippering van opleidingen voor 
luchtverkeersleiders tot grote operationele coordinatieproblemen en hogere kosten 
voor-investeringen en onderhoud. 

lnteroperabiliteit binnen het gemeenschappelijke Europese luchtruim 

Hct criterium van intcroperabiliteit zal een van de belangrijkste criteria worden voor de 
sclcctie en de evaluatie van projecten die in het kader van hct trans-Europesc netwcrk 
worden gesteund. Tot die tijd zullen er in het kader van het ondcrzoeksprogramma op 
uitgebreide schaal demonstratieprojecten moeten plaatsvinden. 

4. Veiligheid in de scheepvaart 

De risico's voor ongevallen die verband houden met de concentratie van hct vcrkeer 
tangs de bclangrijkste Europese zeeroutes zijn bijzonder hoog op plaatscn waar het 
verkeer samenkomt, waaronder de Straat van Gibraltar en de "rail" van Oucssant. 

Verkeersbegeleiding en -management door de kust- of havenautoriteiten worden 
vaak nog op lokaal niveau verzorgd, en met de aldus verzamelde gegevens wordt 
doorgaans onvoldoende gedaan. Zij worden niet doorgegeven aan andere centra, 
autoriteiten of organisaties op de route van een schip. Toch staan ook in de 
scheepvaart de technologische ontwikkelingen niet stil: er zijn systemen die schepen 
automatisch identificeren en volgen, er wordt gewerkt aan standaardisering van 
telemaiica en er vinden ontwikkelingen plaats op het gebied van zwarte dozen enz. 
Deze ontwikkeling maakt vele toepassingen mogelijk, niet alleen op het gebied van 
veiligheid en bestrijding van vervuiling, maar ook met het oog op een algemene 
verbetering van de verkeerssituatie op zee en in havens. 

Trans-Europees management- en informatienetwerk voor de scheepvaart 

De Commissic hccfl ccn wctsvoorstcl gocdgckcurd dat voor.lict in de invocring van ccn 
communautair systccm voor monitoring en bchcer van gcgcvcns over de schccpvaart, 
waannce schcpen die de Europcse watercn binnenkomcn kunncn wordcn gc"idcntificccrd, 
hun bewegingen kunnen worden gevolgd en systcmatischc uitwisseling van gegevens over 
de schepen en hun lading mogelijk is tussen de diverse partijen die bij de scheepvaart zijn 
betrokkcn (verkeersleidingcentra in de lidstaten, reddingsorganisaties, diensten voor hct 
bcstrijden van vervuiling, havenautoriteiten enz.). 

Op deze basis zou de invoering van een trans-Europees management- en informatienetwerk 
voor de scheepvaart moeten leiden tot een betere afhandeling van en een beter toezicht op 
het verkeer, zouden gezagvoerders minder administratieve handelingen behoevcn te 
verrichten en zeevaartautoriteiten bij ongevallen of dreigende vervuiling beter zijn 
voorbcreid en cffecticver kunnen optreden. · 
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