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Umsetzung des Weiflbuchs Verkehr von 2011

Entschlieffung des Europiischen Parlaments vom 9. September 2015 zur Umsetzung des
Weillbuchs Verkehr von 2011: Bestandsaufnahme und kiinftiges Vorgehen im Hinblick
auf nachhaltige Mobilitat (2015/2005(INT))

Das Europdische Parlament,

- unter Hinweis auf das Weillbuch der Kommission mit dem Titel ,,Fahrplan zu einem
einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem® (COM(2011)0144),

- unter Hinweis auf die von seinem Ausschuss fiir Verkehr und Fremdenverkehr am 17.
Mirz 2015 abgehaltene 6ffentliche Anhérung mit dem Titel ,,Verkehrs-Weiflbuch:
Bestandsaufnahme und kiinftiges Vorgehen im Hinblick auf nachhaltige Mobilitét®,

— unter Hinweis auf die Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und
Sozialausschusses vom 22. April 2015 mit dem Titel ,,Fahrplan zu einem einheitlichen
europédischen Verkehrsraum — Fortschritte und Herausforderungen®,

- unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 15. Dezember 2011 zu dem Thema
»Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Wege zu einem
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wettbewerbsbestimmten und ressourcenschonenden Verkehrssystem*',

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

- unter Hinweis auf seine Entschliefung vom 12. Juli 2007 zu ,,Fiir ein mobiles Europa —

Nachhaltige Mobilitit fiir unseren Kontinent*,

— unter Hinweis auf seine EntschlieBung vom 12. Februar 2003 zu dem Weil3buch der
Kommission ,,Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die
Zukunft?,
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- unter Hinweis auf das Weillbuch der Kommission mit dem Titel ,,Die européische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft* (COM(2001)0370),

— unter Hinweis auf die bevorstehende Klimakonferenz (COP 21) im Dezember 2015 in
Paris,

— unter Hinweis auf das Paket zur Energieunion und die Mitteilung der Kommission mit
dem Titel ,,Rahmenstrategie fiir eine krisenfeste Energieunion mit einer
zukunftsorientierten Klimaschutzstrategie® (COM(2015)0080),

— unter Hinweis auf die Schlussfolgerungen des Européischen Rates vom 23. und 24.
Oktober 2014 zum Rahmen fiir die Klima- und Energiepolitik bis 2030;

- unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,Strategie fiir einen
digitalen Binnenmarkt fiir Europa‘* (COM(2015)0192);

- unter Hinweis auf die Mitteilung der Kommission mit dem Titel ,,Gemeinsam fiir eine
wettbewerbsfahige und ressourceneffiziente Mobilitit in der Stadt (COM(2013)0913),

— unter Hinweis auf seine Entschliefung vom 27. September 2011 zur europdischen
StraBenverkehrssicherheit 2011-2020",

— gestiitzt auf Artikel 52 seiner Geschiftsordnung,

- unter Hinweis auf den Bericht des Ausschusses fiir Verkehr und Fremdenverkehr
(A8110246/2015),

A. inder Erwdgung, dass mit dem Weillbuch Verkehr eine ehrgeizige Agenda fiir die
Umstellung des européischen Verkehrssystems und die Schaffung eines tatsdchlich
einheitlichen europdischen Verkehrsraums festgelegt wurde;

B. in der Erwdgung, dass der Verkehrssektor mit ungeféhr 10 Millionen Beschéftigten und
einem Beitrag zum BIP in Hohe von etwa 5 % eine treibende Kraft der EU-Wirtschaft
darstellt und weiterhin Spitzenreiter bei der Schaffung von Wirtschaftswachstum und
Arbeitsplédtzen und bei der Forderung von Wettbewerbsfahigkeit, nachhaltiger
Entwicklung und territorialem Zusammenhalt sein sollte;

C. inder Erwigung, dass die Verkehrsbranche ein Sektor ist, auf dem Europa weltweit
fiihrend ist, sowohl auf dem Gebiet der Herstellung als auch auf dem Gebiet der
Erbringung von Verkehrsleistungen, und dass es von entscheidender Bedeutung ist, dass
sich der europdische Verkehrssektor sich weiterentwickelt, Investitionen titigt und sich
auf nachhaltige Weise erneuert, um seine weltweite technologische Fithrungsposition
aufrechtzuerhalten, weiterhin seine Standards weltweit zu exportieren und innerhalb
einer Weltwirtschaft, die immer stiarker vom Aufkommen machtvoller neuer Akteure
und Geschéftsmodelle geprigt ist, seine Wettbewerbsposition bei allen Verkehrstragern
aufrechtzuerhalten;

D. inder Erwégung, dass sich die Pramissen unserer Gesellschaft infolge von
Digitalisierung, Verstddterung, Globalisierung und demografischem Wandel verdndern
und dass die bestehenden Paradigmen in der Verkehrspolitik umgestellt werden miissen,
um den Herausforderungen der Zukunft begegnen zu kénnen;
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in der Erwigung, dass der Verkehr Grundlage der ungehinderten Bewegung von
Personen, Waren und Dienstleistungen ist, auf der der Binnenmarkt beruht, und dass der
freie Verkehr ein starker Integrationsfaktor der Union und gleichzeitig ein Schliissel fiir
die européische Industrie- und Handelsleistung ist;

in der Erwigung, dass der Verkehr weiterhin fast vollstindig von fossilen Brennstoffen
abhéngig und der einzige Sektor ist, in dem die Treibhausgasemissionen in den
vergangenen 25 Jahren gestiegen sind, und dass der Anstieg der Emissionen ohne den
jingsten Konjunkturabschwung méglicherweise sogar noch hoher gewesen wire;

in der Erwigung, dass es dringend notwendig ist, im Rahmen der im Weibuch fiir
diesen Bereich genannten Ziele die Energieeffizienz und Nachhaltigkeit des
Verkehrssystems zu verbessern und seine Abhingigkeit vom Ol und von fossilen
Energiequellen auf kosteneffiziente Weise zu verringern, ohne seine
Wettbewerbsfahigkeit zu opfern und die Mobilitdt zu beschrinken;

in der Erwigung, dass fortschrittliche nachhaltige Biokraftstoffe, insbesondere
diejenigen, die aus der Verarbeitung von Abfillen und Riickstdnden gemif der
Abfallhierarchie' gewonnen werden, ein ungenutztes Potenzial zur Verringerung der
Abhingigkeit des europdischen Verkehrssystems vom Ol und zur Eindimmung der vom
Verkehrssektor verursachten Treibhausgasemissionen darstellen;

in der Erwigung, dass es von wesentlicher Bedeutung ist, die erfolgreiche Entwicklung
des transeuropéischen Verkehrsnetzes (TEN-V) innerhalb des vereinbarten Zeitrahmens
zu gewdhrleisten, die Verkehrsnetze aller EU-Regionen durch Anbindung der
geografisch abgelegenen Regionen mit der Mitte der EU effektiv zu verkniipfen und
Unterschiede zwischen den Infrastrukturentwicklungs- und -erhaltungsstéinden,
insbesondere zwischen den Ostlichen und westlichen Teilen der Union, zu beseitigen;

in der Erwigung, dass Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur positive Auswirkungen
auf das Wirtschaftswachstum, die Schaffung von Arbeitsplidtzen und den Handel haben
und dass daher Schranken, die private Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
behindern, beseitigt werden miissen;

in der Erwigung, dass die Verkehrsinfrastrukturen im Allgemeinen langfristige
Finanzierungen brauchen, und dass die Hohe der Investitionen in letzter Zeit aufgrund
des mangelnden Vertrauens zwischen Gesetzgebern, Projekttragern und dem
Finanzsektor gesunken ist;

in der Erwdgung, dass EU-weit seit vielen Jahren deutlich zu wenig in die 6ffentliche
Verkehrsinfrastruktur investiert wird und dass verbesserte Einrichtungen fiir Fu3génger,
dltere und mobilititseingeschréinkte Menschen zu den Zielen der Union gehdren und
zusatzliche Mittel erfordern;

in der Erwigung, dass eines der wichtigsten Ziele des Weillbuchs darin bestehen sollte,
die Menschen und ihre Rechte als Fahr- bzw. Fluggéste in den Mittelpunkt der
Verkehrspolitik zu stellen;

in der Erwigung, dass Innovation und intelligente Verkehrssysteme bei der
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Entwicklung eines modernen, effizienten, nachhaltigen und interoperablen
barrierefreien europdischen Verkehrssystems eine wichtige Rolle spielen sollten;

in der Erwigung, dass sich multimodale Netze und die Integration verschiedener
Verkehrstrager und -dienste potenziell vorteilhaft auf die Verbesserung der
Verbindungen und der Effizienz des Personen- und Giiterverkehrs auswirken und somit
zur Senkung der CO,-Emissionen und anderer schiadlicher Emissionen beitragen
wirden;

in der Erwigung, dass die Schaffung eines tatséchlich einheitlichen européischen
Verkehrsraums ohne eine wirksame Umsetzung von EU-Rechtsvorschriften durch die
Mitgliedstaaten und notigenfalls eine Vereinfachung des bestehenden
Regulierungsrahmens zur Schaffung von Rechtsklarheit und verbesserter Durchsetzung
nicht moglich sein wird;

in der Erwigung, dass es notwendig ist, alle verbliebenen Hindernisse, technischen
Inkompatibilitdten und aufwendigen Verwaltungsverfahren zu beseitigen, die das
Erreichen eines vollstindig integrierten Verkehrssystems verhindern, sowie neue
MaBnahmen der Mitgliedstaaten zu bekdmpfen, die Hindernisse fiir den freien Waren-
und Dienstleistungsverkehr darstellen;

in der Erwigung, dass eine weitere Marktoffnung mit hochwertigen Arbeitsplédtzen und
menschenwiirdigen Arbeitsbedingungen sowie einem hohen Dienstleistungsstandard
und lauterem Wettbewerb in allen Mitgliedstaaten einhergehen muss;

in der Erwigung, dass aus dem letzten Bericht der Kommission zur
StraBenverkehrssicherheit in der Europdischen Union' hervorgeht, dass die Zahl der
Verkehrstoten 2014 in Europa um 1% zuriickging, wobei dieser Wert erheblich hinter
der 2012 und erneut 2013 verzeichneten Abnahme um 8 % zuriickbleibt;

Umsetzung und Halbzeitiiberpriifung des Weiftbuchs

1.

begriilt die Absicht der Kommission zur Durchfiihrung einer Halbzeitiiberpriifung des
Weillbuchs, um die erzielten Fortschritte zu bewerten und weitere Maflnahmen zur
Erreichung der im Weilbuch genannten Ziele vorzuschlagen; vertritt die Auffassung,
dass es zwar zu friih ist, um die Auswirkung einer Reihe von politischen Maflnahmen zu
bewerten, die seit der Verabschiedung des Weillbuchs eingeleitet worden sind, eine
Bestandsaufnahme aber dennoch notwendig ist, um einen Uberblick iiber den aktuellen
Stand der Umsetzung der 40 Initiativen und 131 Aktionsschwerpunkte zu erhalten, die
im Anhang genannt sind;

bekriftigt seine Unterstiitzung fiir die im Weillbuch genannten Ziele und die ,,zehn
Ziele fiir ein wettbewerbsorientiertes und ressourcenschonendes Verkehrssystem®:
»Orientierungswerte zur Erreichung des Ziels einer Verringerung der
Treibhausgasemissionen um 60 %*; betont, dass im Rahmen der Halbzeitiiberpriifung
zumindest die im Jahr 2011 festgelegten ehrgeizigen Ziele weiterhin aufrechterhalten
und konkrete, realistische und faktengestiitzte MaBlnahmen und Initiativen
vorgeschlagen werden sollten, um die Anstrengungen zur Erreichung dieser Ziele zu
verstirken, zu beschleunigen und zu biindeln; fordert die Kommission auf zu bewerten,
inwieweit die im Weilbuch dargelegten Ma3nahmen ausreichend sind, um die
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iibergeordneten Ziele zu erreichen, und zusétzliche Rechtsetzungsmafinahmen
vorzuschlagen;

fordert die Kommission auf, die im Weillbuch genannten Ziele fiir die Verringerung der
Emissionen gemall der EntschlieBung des Europdischen Parlaments vom 5. Februar
2014 zu dem Thema ,,Ein Rahmen fiir die Klima- und Energiepolitik bis 2030 und
den Schlussfolgerungen des Européischen Rates vom 23. und 24. Oktober 2014 zum
Rahmen fiir die Klima- und Energiepolitik bis 2030 zu aktualisieren und auf eine
weitere Senkung der verkehrsbedingten Emissionen abzielende MaBBnahmen
vorzuschlagen, um den Mitgliedstaaten dabei zu helfen, das allgemeine ,,verbindliche
Ziel der EU [...], die EU-internen Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 40
% im Vergleich zu 1990 zu reduzieren, zu erreichen (,,wobei die vom EHS erfassten
Sektoren und die nicht unter das EHS fallenden Sektoren eine Reduzierung um 43 %
bzw. 30 % gegeniiber 2005 erzielen miissen*);

betont, dass das Ziel der Verringerung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen
bis 2030 auf einen Stand festgesetzt werden sollte, der es ermdglicht, das langfristige
Ziel des Weillbuchs, ndmlich eine Verringerung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen um mindestens 60 % bis 2050, zu erreichen; fordert in diesem
Zusammenhang die Kommission auf, eine umfassende Strategie fiir die Verringerung
der verkehrsbedingten CO,-Emissionen vorzuschlagen;

Allgemeine Grundsiitze: Verlagerung auf andere Verkehrstriger und Komodalitiit

S.

betont, dass eine europdische Politik fiir nachhaltige Mobilitdt auf einer groflen
Bandbreite politischer Instrumente basieren muss, um eine kostengiinstige Verlagerung
auf die umweltfreundlichsten und energieeffizientesten Beforderungsarten
sicherzustellen; weist darauf hin, dass das Erreichen eines ausgewogenen Verhéltnisses
zwischen den Verkehrstrigern kein Selbstzweck, sondern notwendig ist, damit die
Mobilitét nicht langer mit den negativen Nebenwirkungen des derzeitigen
Verkehrssystems wie Uberlastung, Luftverschmutzung, Unfillen und Klimawandel
einhergeht; erkennt an, dass die Politik der Verkehrstragerverlagerung bisher keine
befriedigenden Ergebnisse erbracht hat; betont daher, dass alle Verkehrstrager optimiert
und umweltfreundlicher, sicherer und energieeffizienter werden miissen, damit ein
hohes Maf3 an Mobilitdt und zugleich an Umweltschutz erreicht wird;

ist der Auffassung, dass die Entwicklung des Personen- und Giiterverkehrs im
Wesentlichen von einer effektiven Nutzung der verschiedenen Verkehrstrager abhédngig
ist und dass die europdische Verkehrspolitik daher auf einer effizienten Komodalitat
basieren sollte, in der, wo moglich, den energieeffizientesten und nachhaltigsten
Verkehrstriigern Vorrang eingerdumt werden sollte; ist der Uberzeugung, dass dies zu
einer optimalen Wiederherstellung eines Gleichgewichts zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern fiihren und fiir eine Interoperabilitdt innerhalb und zwischen den
Verkehrstragern sorgen wird, wodurch nachhaltigere Verkehrs- und Logistikketten
gefordert und reibungslose Verkehrsfliisse iiber verschiedene Verkehrstrager und
-knotenpunkte hinweg verbessert werden;

Moderne Infrastruktur und intelligente Finanzierung

7.

fordert die Kommission auf, Vorschldge vorzulegen, um eine Internalisierung der
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10.

11.

12.

externen Kosten aller Verkehrstrager des Giiter- und Personenverkehrs sicherzustellen,
indem eine gemeinsame, kohérente und transparente EU-Methodik angewandt wird und
die Besonderheiten der einzelnen Verkehrstriger beriicksichtigt werden, wozu auch eine
schliissige Analyse externer Effekte gehort, die bereits internalisiert wurden, um eine
Doppelbesteuerung zu vermeiden; fordert, dass konkrete Mafinahmen getroffen werden,
um eine umfassendere Anwendung des Prinzips der Kostentragung durch die Nutzer
und Verursacher sicherzustellen, unter anderem Leitlinien und bewéhrte Verfahren,
sowie gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern zu schaffen,
indem gegebenenfalls umweltschédliche Steuersubventionen abgeschafft werden, und
zugleich die Wettbewerbsfihigkeit aller Regionen der EU zu erhalten;

fordert die Kommission auf, einen allgemeinen Rahmen fiir nationale Mautsysteme fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge vorzuschlagen, der Einwohner von
Drittstaaten nicht diskriminieren und einer entfernungsabhédngigen Maut Vorrang
einrdumen sollte; fordert die Mitgliedstaaten auf, eine Zweckbindung der Einnahmen
aus Infrastrukturgebiihren fiir den Bau und die Instandhaltung einer sicheren
Verkehrsinfrastruktur und die Verringerung verkehrsbedingter Umweltprobleme
vorzusehen;

hebt hervor, dass die Vollendung des transeuropdischen Verkehrsnetzes weiterhin eine
der Voraussetzungen fiir ein nachhaltigeres, effizienteres, nahtloses multimodales
Verkehrssystem sowie eine ausgewogenere Verteilung von Giitern und Personen
zwischen den verschiedenen Verkehrstridgern ist; betont, dass bei der Auswahl von
Vorhaben, die fiir eine EU-Finanzierung infrage kommen, die neun wichtigsten
Korridore des Netzes, die SchlieBung noch vorhandener Liicken, insbesondere
grenziibergreifender Abschnitte, die Beseitigung von Engpissen, der Ausbau der
vorhandenen Infrastruktur, innovative Verkehrslosungen, die Interoperabilitit und die
Entwicklung multimodaler Umschlagseinrichtungen und stédtischer Knotenpunkte im
Mittelpunkt stehen sollten; ist der Auffassung, dass dabei ein groBeres Gewicht auf den
européischen Mehrwert, auf die Entwicklung der Infrastruktur fiir die Anbindung von
Rand-, Insel- und Berggebieten sowie Gebieten in duBerster Randlage und auf die
Unterstiitzung fiir Vorhaben, die das transeuropéische Verkehrsnetz mit
Infrastrukturnetzen von Nachbar- und Beitrittslandern verbinden, gelegt werden sollte;

ist der Auffassung, dass die EU-Finanzierung den wahren Investitionsbedarf fiir die
Vollendung des TEN-V-Kernnetzes bis 2030 widerspiegeln muss und dass das
Instrument der Fazilitdt ,,Connecting Europe (CEF) und andere
Finanzierungsmoglichkeiten gemdf den in den TEN-V-Leitlinien und der CEF
dargelegten Kriterien Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur fordern und dabei
nachhaltigen Verkehrsmitteln wie dem Schienenverkehr, den Binnenwasserstra3en und
dem Kurzstreckenseeverkehr Vorrang einrdumen sollten; hebt hervor, dass
kofinanzierte Projekte dem Bedarf an Infrastruktur Rechnung tragen sollten, die die
Wettbewerbsfihigkeit sowie den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen
Zusammenhalt der Union fordert, die Umweltauswirkungen minimiert, gegen mdgliche
Auswirkungen des Klimawandels resistent ist und die Gesundheit und Sicherheit der
Nutzer gewihrleistet;

fordert eine drastische Erhohung der finanziellen Ausstattung der Fazilitdt ,,Connecting
Europe® und mehr europdische Kompetenzen fiir die Vorbereitung, Umsetzung und
Finanzierung transnationaler Verkehrsplanungen und Infrastrukturfinanzierungen;

betont, dass die Qualitét der StraBeninfrastruktur, die unmittelbare Auswirkungen auf



13.

14.

15.

16.

die StraBBenverkehrssicherheit hat, in den einzelnen EU-Landern sehr unterschiedlich ist
und dass sich in den Mitgliedstaaten mehr als 90 % der todlichen Unfille im
Stralenverkehr auf Strafen in Stadtgebieten und Landstrallen ereignen; weist darauf
hin, dass eine effiziente Finanzierung dieser Art von Infrastruktur durch verschiedene
EU-Malinahmen und -Instrumente besonders in den Kohésionsldndern weiter gefordert
werden muss; betont aullerdem die Notwendigkeit einer angemessenen Instandhaltung
der vorhandenen Infrastruktur, auch des Sekundérstra3ennetzes;

betont, dass der von der Kommission im Rahmen der Investitionsoffensive fiir Europa
von Jean-Claude Juncker vorgeschlagene Europdische Fonds fiir strategische
Investitionen (EFSI) nachhaltigem Verkehr und Infrastrukturprojekten von zentraler
Bedeutung, die von hohem gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und 6kologischen Wert
sind, Prioritdt einrdumen und Projekte auswéhlen sollte, die im Einklang mit den
verkehrspolitischen Zielen und Rechtsvorschriften der Union (TEN-V-Leitlinien und
CEF) die Schaffung von hochwertigen Arbeitsplétzen, ein langfristiges Wachstum, die
Wettbewerbsfahigkeit, die Innovation und den territorialen Zusammenhalt
einschlieBlich nachhaltiger stddtischer Vorhaben und Schienenverkehrsvorhaben
fordern; weist darauf hin, dass in diesem Zusammenhang neue Finanzierungsarten wie
offentlich-private Partnerschaften und Konzessionen mehr Aufmerksamkeit verdienen
und in stdrkerem MaBle angewandt werden sollten; betont, dass das Verfahren zur
Auswahl der Vorhaben fiir eine Finanzierung durch den EFSI transparent sein und unter
Beteiligung maBigeblicher Interessentriger aus dem dffentlichen und dem privaten
Sektor stattfinden sollte;

ist der Auffassung, dass der EFSI vorrangig liber nicht zugewiesene Mittel innerhalb
des EU-Haushalts und nur als letztes Mittel aus nicht in Anspruch genommenen Mitteln
aus Programmen unter der Teilrubrik 1A des mehrjdhrigen Finanzrahmens (MFR)
2014-2020 finanziert werden sollte; betont, dass die Finanzierung des Garantiefonds im
Rahmen der Halbzeitiiberpriifung 2016 des MFR {iberpriift werden sollte und dass auf
der Grundlage der Analyse der Leistungs- und Ausfiihrungsrate der einzelnen
Programme alternative Finanzierungsmoglichkeiten ermittelt werden sollten, um so
weit wie moglich eine Umschichtung von Geldern aus der Teilrubrik 1A fiir den
Zeitraum 2016-2020 auf ein Mindestmal} zu begrenzen; betont, dass das Européische
Parlament und der Rat ferner Mdglichkeiten sondieren sollten, um Umschichtungen aus
EU-Programmen, die im Rahmen des jdhrlichen Haushaltsverfahrens als
Finanzierungsquelle fiir den EFSI in den Jahren vor der Halbzeitliberpriifung des MFR
vereinbart worden sind, moglichst weitgehend auszugleichen;

bekréftigt seine Unterstiitzung fiir innovative Finanzinstrumente, die durch eine bessere
ErschlieBung privater Mittel eine Optimierung der 6ffentlichen Ausgaben ermdglichen,
weist aber darauf hin, dass zahlreiche Verkehrsprojekte keine ausreichenden Gewinne
fiir den ausschlieflichen Riickgriff auf diese Arten von Instrumenten abwerfen und aus
diesem Grund eine Unterstiitzung in Form von Zuschiissen benétigen;

betont, dass die ziigige Entwicklung und Anwendung von intelligenten
Verkehrssystemen notwendig ist, um eine effizientere, nachhaltige und sichere Nutzung
von Fahrzeugen und der vorhandenen Infrastruktur zu ermdglichen und eine
Erweiterung der Kapazitit sicherzustellen, ohne dass ein zusétzlicher Zeit- und
Kostenaufwand entsteht und zusitzliche Fldchen in Anspruch genommen werden, wie
dies beim Bau neuer Infrastruktur erforderlich ist; betont, dass es wichtig ist, eine
wirksame Nutzung der Frequenzen und die Interoperabilitit zwischen intelligenten
Verkehrssystemen sicherzustellen, um nahtlose Verkehrsstrome iiber die verschiedenen



Verkehrstrager und Verkehrsknotenpunkte hinweg zu ermoglichen; fordert die
rechtzeitige Umsetzung der Errichtungs- und Betriebsphase der EU-
Satellitennavigationsprogramme und die konkrete Entwicklung von
Verkehrsanwendungen im Rahmen der Systeme Galileo und EGNOS;

Nachhaltiger Verkehr und stidtische Mobilitiit

17.

18.

19.

20.

21.

betont, dass die Verbesserung der Energieeffizienz eines der vorrangigen Ziele der
europédischen Verkehrspolitik sein sollte; stellt fest, dass akuter Bedarf besteht, die
Ressourceneffizienz des Verkehrssystems insgesamt zu verbessern, um die bestehende
Kapazitit effizienter zu nutzen, indem die Nutzungsrate der Fahrzeuge verbessert und
sichergestellt wird, dass 6ffentliche Mittel auf nationaler und EU-Ebene fiir die
MafBnahmen mit dem hochsten Wirkungsgrad zugewiesen werden;

hebt die Bedeutung der Forderung von Elektromobilitdt und elektrisch betriebener
offentlicher Verkehrssysteme hervor, gekoppelt mit der Einfithrung erneuerbarer
Energiequellen im Elektrizititssektor, wobei der weiteren Elektrifizierung des
Schienennetzes und der Férderung von Stralenbahnen, Elektrobussen
(Oberleitungsbussen), Elektroautos, elektrischen Zwei-/Drei-/Vierrddern,
Elektrofahrradern und kleinen Elektrobooten Prioritit eingerdumt wird; betont das
Potenzial von modernen Pendelbahnen als ein kostengiinstiges und einfach zu
errichtendes Beforderungsmittel, um die Kapazitét der stiadtischen 6ffentlichen
Verkehrssysteme zu erhdhen;

hebt die Bedeutung der Forderung alternativer Kraftstoffe und Antriebssysteme hervor,
insbesondere solcher, bei denen Europa einen grofien technologischen Vorsprung hat,
um die Abhéngigkeit des Verkehrs von fossilen Brennstoffen zu verringern, die
Luftqualitét zu verbessern und die Treibhausgasemissionen zu reduzieren; bedauert,
dass diese Technologien insbesondere im 6ffentlichen Verkehr noch nicht ausreichend
eingesetzt werden;

stellt fest, dass die Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs in stddtischen Gebieten
in den zehn Zielen des WeiBbuchs nicht eindeutig genannt ist; ist der Uberzeugung,
dass ein neues Ziel der Verdopplung der Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs in
stddtischen Gebieten bis 2030 aufgestellt werden sollte; betont, dass diesbeziiglich
MalBnahmen getroffen werden sollten, um Einrichtungen und Infrastruktur
bereitzustellen, um die Mobilitit von Tiir zu Tir fiir Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel
einschlielich dlterer oder behinderter Menschen und Radfahrer, die fiir einen Teil ihrer
Fahrt 6ffentliche Verkehrsmittel benutzen, zu erleichtern; unterstreicht, dass fiir die
Erreichung dieses Ziels angemessene Investitionen erforderlich sind, insbesondere um
die konsequente Instandhaltung und den Ausbau der Infrastruktur fiir den 6ffentlichen
Verkehr sicherzustellen; fordert daher die Mitgliedstaaten auf, angemessene langfristige
und zuverléssige Finanzierungen fiir Infrastrukturprojekte fiir Vorhaben im Bereich der
Infrastruktur fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr bereitzustellen;

fordert die Kommission auf, lokale, regionale und gesamtstaatliche Stellen dabei zu
unterstiitzen, vorhandene und neue EU-Finanzierungsmoglichkeiten fiir den
offentlichen Verkehr zu erschliefen und innovative Systeme 6ffentlich-privater
Partnerschaft zu entwickeln; weist auf die Lehren hin, die aus dem Sonderbericht des
Europiischen Rechnungshofes Nr. 1/2014 {iber die Wirksamkeit von durch die EU
geforderten Projekten im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs zu ziehen sind, in dem
die Umsetzung und die Wirksamkeit von mit EU-Strukturfondsmitteln kofinanzierten
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Projekten im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs und das MaB, in dem sie dem
Bedarf der Benutzer entsprechen und ihre Ziele in Bezug auf die Nutzung erreichen,
bewertet wurden;

unterstreicht die Bedeutung von ,,Plénen fiir nachhaltige stddtische Mobilitét™ als
Instrument, um Stddten dabei zu helfen, die Verkehrsinfrastruktur und -dienste
effizienter zu nutzen und die Integration der verschiedenen Mobilititstrager in das
Stadtgebiet auf nachhaltige Weise zu verbessern und dadurch zur Reduzierung von
Luftverschmutzung, Lirmbelastung, CO,-Emissionen, Uberlastung und Unfillen
beizutragen; fordert die Kommission auf, die Entwicklung und Férderung von Plédnen
fiir nachhaltige stddtische Mobilitdt weiterhin zu unterstiitzen; betont, dass die
europdischen Struktur- und Investitionsfonds systematischer fiir Stidte verwendet
werden sollten, die einen integrierten Nahverkehrsplan, beispielsweise einen Plan fiir
nachhaltige stddtische Mobilitdt, entwickelt und gemif3 den in den einschldgigen
Rechtsvorschriften ausgefiihrten Kriterien die entsprechenden Mallnahmen festgelegt
haben;

fordert die Kommission auf, mit Betreibern 6ffentlicher Verkehrsdienste und Behérden
zusammenzuarbeiten, um Nutzern iber verschiedene Medien Reiseinformationen
einschlieBlich Informationen iiber die Bediirfnisse von Menschen mit Behinderungen
bereitzustellen und sich bei der Ermittlung EU-weiter bewéhrter Verfahren und
Bedingungen fiir die Verbesserung 6ffentlicher Nahverkehrssysteme stirker
einzubringen; fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten ferner auf, die
Verpflichtung fiir stddtische Nahverkehrssysteme, die Stadtzentren mit ihren
Randgebieten zu verbinden, zu wahren;

betont, dass stddtische Gebiete einer gewissen Flexibilitit bediirfen, um ihren
Verpflichtungen geméfl den EU-Rechtsvorschriften unter vollstindiger Achtung des
Subsidiarititsprinzips nachkommen und die Anpassung der Mobilitéitslosungen an ihre
konkreten Gegebenheiten sicherstellen zu konnen;

betont, dass das Verhalten der Nutzer von Verkehrsmitteln fiir die Entwicklung eines
nachhaltigeren Verkehrssystems von entscheidender Bedeutung ist; fordert Initiativen,
durch die die Nutzer, insbesondere junge Menschen, motiviert und befdhigt werden,
sicherere und nachhaltigere Verkehrsmittel (ZufuBBgehen, Radfahren einschlieBlich
Fahrradverleih- und -mietsysteme, 6ffentlichen Personenverkehr, Fahrgemeinschaften)
zu nutzen, die innerhalb einer sicheren Infrastruktur eingesetzt werden sollten, und die
Bereitstellung von Reiseplanungs- und Echtzeitinformationen, um die intermodale
Nutzung verschiedener Verkehrstrager iiber intelligente Verkehrssysteme zu erleichtern;
fordert die Kommission auf, Beispiele nachahmenswerter Vorgehensweisen flir das
Kombinieren verschiedener Verkehrstriager aufzuzeigen, die in anderen stadtischen
Ballungsgebieten umgesetzt werden konnen;

betont den Bedarf an besseren innerstaatlichen und EU-Verkehrsdaten iiber das
Verhalten von Verkehrsnutzern, insbesondere was Zufu3gehen, Radfahren und nach
Geschlecht differenzierte Reisemuster anbelangt, die lokale Gebietskdrperschaften bei
der Festlegung ihrer Politik fiir die stddtische Mobilitit verwenden kénnen;

betont die Wichtigkeit der Ergreifung von MaBnahmen zugunsten regionaler
Entwicklungs- und Erweiterungsprojekte von Fahrradwegnetzen in den groflen
europdischen Regionen, um ein umweltfreundlicheres Handeln der Biirger zu fordern,
jedem die Benutzung des Fahrrads zu ermoéglichen und Larm, Verkehrsstaus und
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Umweltverschmutzung in den Stidten zu verringern;

unterstreicht die Bedeutung einer Untersuchung der positiven Auswirkungen, die sich
fiir die Gesellschaft aus neuen, auf dem Modell der Okonomie des Teilens beruhenden
Mobilitatsformen ergeben, insbesondere aus der gemeinsamen Nutzung von Autos
(Mitfahrsysteme); erachtet den Austausch bewihrter Praktiken zwischen den
Mitgliedstaaten fiir wichtig, damit der Rechtsrahmen unter Beriicksichtigung der
Innovationsplattformen fiir die Mobilitét ,,von Tiir zu Tiir* angepasst wird,

fordert die Kommission auf, die Situation in den Mitgliedstaaten im Hinblick auf
Verkehrsnetzunternehmen zu {iberwachen, die eine Vermittlung von Fahrern und
Fahrgésten anbieten (das bekannteste Beispiel hierfiir ist Uber), sowie eine Bewertung
der rechtlichen, sozialen, wirtschaftlichen und 6kologischen Folgen durchzufiihren, die
aufgrund der Tétigkeit derartiger Unternehmen entstehen, und gegebenenfalls unter
Berticksichtigung der bestehenden Taxidienste entsprechende MaBBnahmen oder
Empfehlungen fiir die Entwicklung innovativer neuer Dienste in Europa auszuarbeiten;

fordert die Kommission auf, von den Mitgliedstaaten zu verlangen, dass sie faire
Bedingungen fiir den Wettbewerb zwischen Mitfahrunternehmen und herkdmmlichen
Taxi- und Fernverkehrsunternehmen im Hinblick auf die Einhaltung von Steuer- und
Sicherheitsvorschriften, gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und
Beschiftigungsbedingungen schaffen;

betont, dass motorisierte Zweirdder (Motorrdder, Motorroller und Mopeds) und in
zunehmendem Malle Zwei- und Dreirdder mit Elektroantrieb bei einer nachhaltigen
Mobilitét eine entscheidende Rolle spielen, insbesondere in stidtischen Gebieten, wo
sie zur Bewiltigung der Uberlastung und von Parkplatzproblemen beitragen sowie eine
Losung fiir die Kleinlogistik bieten; beharrt daher darauf, dass der spezifischen Machart
und den offenkundigen Vorteilen dieser Fahrzeuge in den Rechtsvorschriften und
Leitlinien der EU auf dem Gebiet des Verkehrswesens angemessen Rechnung getragen
werden sollte;

fordert eine Optimierung der Lieferkette in stiddtischen Gebieten; weist darauf hin, dass
in der Stadt verkehrende Giiterfahrzeuge in unverhiltnisméBigem Umfang zur Luft- und
Larmverschmutzung beitragen und negative Auswirkungen auf die Verkehrsiiberlastung
haben; ist der Auffassung, dass die Stadtlogistik die Optimierung des Verkehrs und die
kostengiinstige Einfithrung neuartiger Betriebsabldufe, Technologien und
Geschiftsmodelle fordern sollte; vertritt die Auffassung, dass eine bessere Auswahl der
Verkehrstriager und Fahrzeuge sicherstellen kann, dass eine Verkehrslosung optimal an
die spezifischen Anforderungen der betreffenden Beforderung und der betreffenden
Stadt angepasst wird;

unterstreicht die Bedeutung von Logistikdepots an der Peripherie stidtischer
Ballungsgebiete, die es ermoglichen, Waren auf koordinierte Weise unter Nutzung der
energieeffizientesten Beforderungsarten zu ihrem Bestimmungsort zu beférdern;

Menschen in den Mittelpunkt der Verkehrspolitik stellen
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fordert in Bezug auf die StraBenverkehrssicherheit:

— die rasche Annahme eines Ziels, die Zahl der Schwerverletzten bis 2020 um 40 %
zu verringern, in Verbindung mit einer umfassenden EU-Strategie; fordert die



Mitgliedstaaten auf, unverziiglich alle einschlégigen statistischen Angaben
bereitzustellen, damit die Kommission dieses Ziel und diese Strategie aufstellen
kann,

eine Verstiarkung der MaBinahmen zur Verringerung der Zahl der Todesopfer und
Verletzten bei Verkehrsunfillen unter besonderer Beriicksichtigung der
wichtigsten Ursachen, u. a. Fahren unter Alkohol- und Drogeneinfluss, zu hohe
Geschwindigkeit und Nichtanlegen von Sicherheitsgurten,

MaBnahmen, um durch die Einfiilhrung und Umsetzung kostengiinstiger
MafBnahmen im Bereich der StraBenverkehrssicherheit auf EU-Ebene und auf
nationaler Ebene das Ziel, die Zahl der Verkehrstoten bis 2020 auf weniger als
15 000 zu reduzieren, zu erreichen,

Mafnahmen zur Verringerung von Unfillen bei schutzbediirftigen
Verkehrsteilnehmern, insbesondere Zweiradfahrern und FuBgingern im
stddtischen Bereich und dlteren Fahrern,

Mafnahmen fiir die Stralenverkehrssicherheit im Rahmen des anstehenden
StraBBenverkehrspakets und eine Halbzeitiiberpriifung des Programms der
Kommission fiir die Stralenverkehrssicherheit fiir den Zeitraum 2011-2020,

eine Uberpriifung der Richtlinie (EU) 2015/413 zur Erleichterung des
grenziiberschreitenden Austauschs von Informationen tiber die
Stralenverkehrssicherheit gefahrdende Verkehrsdelikte und Bemiihungen zur
Ausweitung ihres Anwendungsbereichs auf die Nachbarlander der EU,

im Rahmen der Uberarbeitung der Richtlinie 2008/96/EG iiber ein
Sicherheitsmanagement fiir die Stralenverkehrsinfrastruktur die Ausweitung der
darin enthaltenen vier wichtigsten MaBnahmen auf andere Teile des
Stralenverkehrsnetzes, darunter alle Teile der Autobahnen, der Landstralen und
der Stralen in Stadtgebieten,

das vorrangige Ergreifen von Maflnahmen, wie sie im Aktionsplan vorgeschlagen
werden und in der Richtlinie 2010/40/EU zum Rahmen fiir die Einfithrung
intelligenter Verkehrssysteme in Bezug auf besonders gefahrdete
Verkehrsteilnehmer festgelegt sind,

eine Uberpriifung der Richtlinie iiber die Ausbildung und die Qualifikation von
Berufskraftfahrern zur Klarstellung der Bestimmungen sowie die Forderung und
Entwicklung von SchulungsmafBnahmen fiir alle Fahrzeugnutzer im Anschluss an
den Erwerb des Fiihrerscheins,

einen Vorschlag zur Uberarbeitung der allgemeinen Sicherheitsverordnung
(Verordnung (EG) Nr. 661/2009) und der Verordnung zum Schutz von
FuBgéngern (Verordnung (EG) Nr. 78/2009) bis 2016, um verbindliche
Vorschriften fiir Lastkraftwagen (Lkw) in Bezug auf die Fiihrerhauskonstruktion
und die Sicherheit, die direkte Sicht, das Aufprallverhalten und den
FuBigéngerschutz festzulegen und dabei schutzbediirftigen StraBennutzern Prioritét
einzurdumen,

eine umfassendere Verwendung von Fahrerassistenz- und Sicherheitssystemen
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wie dem Notbremsassistenten, dem Abstandshalteassistenten, dem
Spurhalteassistenten, der ReifenverschleiBanzeige, der {ibersteuerbaren
intelligenten Geschwindigkeitsanpassung sowie von eCall in neuen
Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen in Verbindung mit kooperativen
intelligenten Verkehrssystemen,

— eine Uberpriifung der dritten Fiihrerscheinrichtlinie, um Folgendes einzufiihren:

— ein verpflichtendes an neue Fahrzeugfunktionen (Fahrerassistenzsysteme)
heranfiihrendes Fahrtraining,

— eine zweite Phase des Fiihrerscheinerwerbs,
— eine lebenslange Verkehrserziehung,
— einen Fitnesstest fiir die Fahrtauglichkeit sowie

— eine medizinisch-psychologische Untersuchung fiir Verkehrssiinder, z. B. bei
Alkohol, Drogen oder Aggressionen,

— eine EU-weit harmonisierte Hochstgrenze fiir die Blutalkoholkonzentration, die
fiir Fahranfénger in den ersten beiden Jahren und fiir Berufskraftfahrer einen
Grenzwert von 0,0 %o vorsieht;

betont, dass zwar im Verlauf der vergangenen Jahre erhebliche Verbesserungen erzielt
worden sind, aber Unterschiede zwischen den Mitgliedstaaten fortbestehen und weitere
MafBnahmen benétigt werden, um das langfristige Ziel ,,null Verkehrsopfer zu
erreichen; stellt fest, dass die StraBenverkehrssicherheit mit einem respektvollen
Verhalten aller Verkehrsteilnehmer Hand in Hand geht und dass die Erziehung in den
Familien und in den Schulen bei der Erreichung dieses Ziels eine stirkere Rolle spielen
sollten;

unterstreicht die Notwendigkeit der Vervollstindigung des bestehenden Rechtsrahmens
fiir Passagierrechte durch auf die Beseitigung aller moglichen Gesetzesliicken
abzielende Mafinahmen, die Fahrgéste auf multimodalen Reisen erfassen und fiir
lauteren Wettbewerb unter den Verkehrstragern unter Beriicksichtigung der
spezifischen Unterschiede zwischen Verkehrstrigern, der rechtlichen Verantwortung fiir
die einzelnen Abschnitte der Reise und der Interaktion zwischen den verschiedenen
Transportformen sorgen; bekréftigt seine Forderung nach einer Charta der
Fahrgastrechte mit fiir alle Verkehrsarten geltenden Grundrechten fiir Fahrgéste unter
Beriicksichtigung der jeweiligen Eigenart des Verkehrstragers und mit einem
gesonderten Abschnitt zu multimodalen Reisen, um die Sichtbarkeit von EU-
Vorschriften zu verbessern und eine bessere Durchsetzung zu gewihrleisten; fordert
Initiativen zur Férderung von multimodalen Reiseinformations-, Reiseplanungs- und
Fahrscheinausstellungsdiensten und ihrer Bereitstellung an die Reisenden; fordert ferner
MafBnahmen zur Verbesserung der Qualitéit der Beférderung und zur Erleichterung der
Barrierefreiheit flir dltere, mobilititseingeschriankte und behinderte Menschen sowie
eine stirkere Berlicksichtigung von besonderen Bediirfnissen von Reisenden wie etwa
denen von Radfahrern, die ihre Fahrrdder in Ziigen mitnehmen;

fordert in Bezug auf das Grundrecht aller Menschen auf individuelle Mobilitét —
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insbesondere der Menschen mit Behinderung und dlterer Menschen — mehr
Investitionen in die Forschung und Entwicklung von entsprechenden
Fahrerassistenzsystemen;

stellt fest, dass eine bessere Verfiigbarkeit kostenloser oder preisgiinstiger Breitband-
Mobilfunknetze, WLAN-Netze und sonstiger digitaler Dienstleistungen in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und in Bahnhofen die personliche Mobilitit erhohen wiirde;

fordert einen EU-Fahrplan mit dem Ziel, den Rahmen fiir ein nahtloses européisches
multimodales Personenbeforderungssystem zu schaffen; dieser Fahrplan sollte die
wichtigsten européischen multimodalen Fahrgastkorridore im Rahmen des bestehenden
TEN-V-Netzes vorgeben, die 6ffentlichen und privaten Ressourcen zusammenfiihren,
die bestehenden Initiativen verkniipfen und die EU-Fordermittel biindeln;

fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, sich bei allen Verkehrstragern mit
dem Thema Arbeitsqualitdt zu befassen, insbesondere beziiglich Ausbildung,
Bescheinigungen, Arbeitsbedingungen und Aufstiegsmoglichkeiten, im Hinblick auf die
Schaffung hochwertiger Arbeitsplétze, die Entwicklung der notwendigen Féhigkeiten
und die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit und Mobilitit der Verkehrsunternehmen in
der EU; betont, dass es wichtig ist, die Frage der Fluktuation der Arbeitskrifte und einer
alternden Arbeitnehmerschaft in der Verkehrsbranche zu 16sen, und dass das Arbeiten
in der Branche dringend fiir neue Generationen attraktiv gemacht werden muss;

betont, wie enorm wichtig es ist, den Arbeitnehmern der Verkehrsbranche eine gleiche
und gerechte Behandlung, gute Arbeitsbedingungen und ein sicheres Arbeitsumfeld zu
gewdhrleisten; fordert daher die Kommission auf, konkrete Sofortmafinahmen bzw.
Initiativen zu den sozialen Aspekte bei den einzelnen Verkehrstragern zu unterbreiten,
um hochwertige Arbeitsplitze und Arbeitsbedingungen fiir Arbeitnehmer der
Verkehrsbranche zu férdern und einen lauteren und unverzerrten Wettbewerb zwischen
den Verkehrsunternehmen zu gewéhrleisten; fordert die Kommission auf, die
Anwendung und Durchsetzung der EU-Sozialvorschriften durch die Mitgliedstaaten bei
allen Verkehrstragern genau zu iiberwachen;

betont, dass auch MaBnahmen erforderlich sind, um die Beteiligung von Frauen am
Arbeitsmarkt in der Verkehrsbranche zu férdern, méglicherweise vorhandene
Schranken abzubauen und eine Gleichbehandlung von Ménnern und Frauen zu
gewihrleisten, indem bestehende Gefille hinsichtlich der Vergiitung und der
Aufstiegschancen angegangen werden;

fordert die Kommission dringend auf sicherzustellen, dass Vorschlige zur Offnung von
Dienstleistungen in allen Verkehrsmérkten mit der ordnungsgeméafBen Durchsetzung der
EU-Sozialvorschriften und nétigenfalls mit Unterstiitzungsmafnahmen einhergehen, um
Ungleichheiten zwischen den sozialen Bedingungen in den einzelnen Mitgliedstaaten zu
vermeiden; betont, dass die Offnung von Verkehrsmirkten nicht zu Sozialdumping,
einer Verschlechterung der Dienstleistungsqualitédt , weniger 6ffentlichen
Versorgungsleistungen, unndtigem Verwaltungsaufwand, unlauteren
Geschiftspraktiken oder einer Verzerrung des lauteren Wettbewerbs fiihren sollte;
wiinscht, dass sie auch der Zersplitterung des Binnenmarktes ein Ende setzt und die
Bildung von Monopolen oder einen Wettlauf nach unten im Hinblick auf den sozialen
Schutz der Arbeitnehmer in der Verkehrsbranche verhindert;

Ein wettbewerbsorientiertes, effizientes, sicheres, integriertes und interoperables
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weist darauf hin, dass die Digitalisierung ein entscheidender Faktor ist, um die Effizienz
und Produktivitdt im Verkehrssektor zu verbessern; betont die Notwendigkeit, im
Interesse von Wachstum, Wettbewerbsfdhigkeit und Arbeitspldtzen die Chancen, die die
digitalen Technologien bieten, besser zu nutzen und neue Verkehrsdienste sowie neue
Geschifts- und Vertriebsmodelle zu fordern; betont ferner die Notwendigkeit, einen
entsprechenden Rechtsrahmen fiir Pilotprojekte zur Entwicklung intelligenter
automatisierter Beforderung in Europa zu erstellen; stellt diesbeziiglich fest, dass KMU
und neu gegriindete Unternehmen bei der Forderung der Innovation im Verkehrssektor
eine Schliisselrolle spielen;

ruft die Kommission auf, bei der Uberpriifung des Weibuchs den integrierten Ansatz
(Interoperabilitit, Interkonnektivitdt und Intermodalitdt) einschlieBlich IKT-Systeme in
den Mittelpunkt zu stellen; erinnert die Kommission dariiber hinaus daran, technische
Fortschritte und Verhaltensénderungen zu verbinden, um mithilfe 6kologischer
Logistik, geeigneter Werkzeuge zur Mobilititssteuerung und der Anwendung der
Digitalisierung eine anspruchsvolle Verkehrsverlagerung sowie Verkehrsvermeidung zu
erreichen;

betont, dass eine nachhaltige europédische Mobilititspolitik auf Synergien zwischen
samtlichen Verkehrstragern, Korridoren und Netzen ausgerichtet sein und auch die
Bediirfnisse von zentralen Knotenpunkten, Ballungszentren, Verkniipfungspunkten,
Verladeplitzen und Héfen beriicksichtigen muss; ist der Auffassung, dass Mobilitét als
System und nicht als eine Reihe nebeneinander bestehender Verkehrstriger betrachtet
werden sollte;

fordert die Standardisierung der intermodalen Ladeeinheiten unter Beriicksichtigung der
im weltweiten Verkehr verwendeten Ladeeinheiten und der Abmessungen von
Frachtfahrzeugen sowie einheitliche Vorschriften zur Ladungssicherung, um den
multimodalen Verkehr zu optimieren und die Sicherheit zu erhdhen;

betont, dass bei allen Verkehrsarten biirokratische Hiirden abgebaut werden sollten;
fordert deshalb, die Dokumente, Verwaltungs- und Zollverfahren, die fiir alle an der
Logistikkette Beteiligten realisierbar, effizient und praktikabel sein sollten, verstérkt zu
vereinfachen und zu harmonisieren; fordert die Kommission auf, einen Vorschlag zur
Schaffung eines elektronischen Rahmens fiir den multimodalen Giiterverkehr (e-
Freight) vorzulegen, wodurch papierlose, nahtlose Informationsfliisse entlang der
gesamten Transportlogistikkette erzielt werden konnten, und dabei bestehende gut
funktionierende Instrumente und Synergien, weltweite Entwicklungen sowie bewihrte
Verfahren zu berticksichtigen;

fordert die Einfithrung eines neuen Ziels, bis 2030 50 % der derzeitigen Beforderung
gefahrlicher Giiter in der EU unter vollstdndiger Einhaltung der Richtlinie 2008/68/EG
iiber die Beforderung gefahrlicher Giiter im Binnenland auf nachhaltigere
Verkehrstriager wie den Schienenverkehr und die Binnengewisser zu verlagern,
einschlief3lich der dafiir erforderlichen MaBBnahmen;

fordert die Kommission auf, die Vorschriften fiir die intermodale Beforderung
gefahrlicher Giiter zu vereinheitlichen, um die Interoperabilitét der verschiedenen
Verkehrstriger zu gewihrleisten;
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fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf, das Potenzial des Rohr-
Giiterverkehrs und des Giitertransports per Fahrrad zu priifen und deren Einfiihrung als
vielversprechende Konzepte fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem zu fordern;

hebt die grundlegende Bedeutung des Verkehrssektors fiir die Entwicklung des
Tourismus, vor allem fiir die abgelegeneren und derzeit nur unter grof3en
Schwierigkeiten erreichbaren Gebiete, hervor;

unterstreicht, dass die européischen Drehkreuze Europa mit der {ibrigen Welt verbinden
und dass Europa seine direkten Verbindungen zu allen Teilen der Welt aufrechterhalten
muss, sodass Direktfliige européischer Luftfahrtunternehmen von deren Drehkreuzen zu
Zielflughiifen in Ubersee bereitgestellt und Arbeitsplitze und Wachstum in der
europdischen Luftfahrt erhalten werden; betont, dass Fliige innerhalb der EU nicht nur
fiir Mobilitdt im Binnenmarkt sorgen, sondern auch eine maf3gebliche Rolle als
Zubringerfliige spielen und die Anbindung an die EU-Drehkreuze aufrechterhalten;
stellt fest, dass die EU-Politik fiir ein effizientes und wettbewerbsfihiges Zubringernetz
sorgen muss, um die europdischen Drehkreuze durch Senkung der Kosten auf ein
weltweit wettbewerbsfahiges Niveau und Sicherstellung eines fairen Wettbewerbs mit
den Luftverkehrsunternehmen aus Drittlandern zu stirken; weist darauf hin, dass die
EU-Mitgliedstaaten einer kohdrenten gemeinsamen Strategie bediirfen, um nicht weitere
Direktverbindungen zwischen Europa, Asien und Afrika an Drehkreuze am Golf und in
der Tiirkei einzubiien; fordert daher die Kommission auf, diese Ziele in alle EU-
Rechtsvorschriften fiir den Luftverkehr einzubeziehen und bei Verhandlungen mit
Drittlindern zum Tragen zu bringen;

fordert eine verstarkte Forschungs- und Technologiepolitik, um die Innovation im
Verkehrssektor zu fordern; vertritt die Ansicht, dass diese Politik, die mit der
entsprechenden Finanzierung einhergehen muss, in Zusammenarbeit mit allen
betroffenen Interessentragern einschlieBlich Biirgern und Vertretern von Nutzern
formuliert werden sollte, um die sektorspezifischen Erfordernisse zu ermitteln und die
verfiigbaren EU-Mittel insbesondere im Rahmen des Programms Horizont 2020
entsprechend gezielter zuweisen zu konnen; vertritt die Ansicht, dass dabei Projekte mit
einem eindeutigen europédischen Mehrwert prioritér behandelt werden sollten, die auf
die Dekarbonisierung des Verkehrs und die Forderung energieeffizienter Verkehrstrager
(einschlieflich ZufuBgehen und Radfahren), die Erhohung der Effizienz und
Transparenz der Lieferkette, die Verbesserung der Zugénglichkeit und die Erh6hung der
Verkehrssicherheit, die Verbesserung des Verkehrsmanagements und den Abbau
biirokratischer Hiirden abzielen; vertritt die Ansicht, dass besonderes Augenmerk auf
die bahnbrechenden Technologien im Verkehrsbereich gerichtet werden sollte, zum
Beispiel in der Form automatisierter oder ferngesteuerter Apparate wie etwa Drohnen
oder fiihrerloser Fahrzeuge;

fordert die gleichen Anstrengungen im Bildungsbereich, um insbesondere in der Berufs-
und Hochschulbildung das Entstehen neuer Studiengénge und Ausbildungen zu foérdern,
die auf neue Kompetenzen und Berufe abzielen, welche im Rahmen der intelligenten
Mobilitdt entstehen werden;

unterstreicht, dass die EU-Rahmenprogramme fiir Forschung, Entwicklung und
Innovation gefordert werden miissen, um umweltfreundlichere Kraftstoffe und ein
hohes Maf} an technischem Fortschritt z. B. bei den raffinierten Biokraftstoffen zu
erreichen;
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fordert im Rahmen des REFIT-Programms und von Folgenabschétzungen européischer
Rechtsvorschriften eine Generaliiberpriifung europdisch verantworteter Fiithrerschein-
und Sicherheitsauflagen und von verkehrsrelevanten Berichtspflichten mit dem Ziel
einer deutlichen Biirokratieentlastung;

erkennt an, wie wichtig storungsfreie Funkfrequenzen sind, insbesondere hinsichtlich
der Durchsetzung der Lenk- und Ruhezeiten von Fahrpersonal und der Einfithrung
intelligenter Verkehrssysteme; ruft die Kommission auf, gegebenenfalls den
entsprechenden Regelungsrahmen dafiir zu schaffen;

Die weltweite Dimension des Verkehrs

59.
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betont, dass die Schaffung eines europdischen Verkehrsraums eine wichtige Prioritdt
darstellt und bei allen Verkehrstragern, insbesondere im Flug- und Seeverkehr,
weitgehend von einer internationalen Akzeptanz im Rahmen der mit unseren
Handelspartnern verhandelten Abkommen abhingt, wobei die EU in den
entsprechenden internationalen Gremien zunehmend eine gestaltende Rolle iibernehmen
sollte;

vertritt die Auffassung, dass die EU bei den weltweiten Anstrengungen zur Senkung der
Verkehrsemissionen im Rahmen der diesjéhrigen Klimakonferenz COP21 in Paris
weiterhin eine Fithrungsrolle {ibernehmen sollte, indem sie auf weltweiter Ebene die
Reduzierung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen und die Entwicklung nachhaltiger
Verkehrstriager fordert und so zur Erreichung des international vereinbarten Ziels, die
Erderwdrmung unter 2 °C zu halten, beitrégt;

fordert ein stérker integriertes Vorgehen der Mitgliedstaaten hinsichtlich der
Moglichkeit, in unseren Handelsbeziehungen zu Drittstaaten nach dem Grundsatz der
Gegenseitigkeit zu verfahren, und eine Uberpriifung der EU-Finanzierungspolitik fiir
Verkehr darauthin, ob zusitzliche Mittel aus Drittstaaten angebracht sind;

hebt hervor, dass bei der Nutzung internationaler Rohstoffe fiir die Entwicklung unseres
Verkehrssystems (Ol, Lithium, Edelmetalle, Biokraftstoffe) die berechtigten Interessen
der Menschen in den Ursprungs- und Handelsgebieten dieser Rohstoffe respektiert
werden sollten;

Integration aller Verkehrstriiger im Sinne einer effizienteren, nachhaltigeren, stirker
wetthewerbsorientierten, barrierefireien und nutzer- und biirgerfreundlicheren
Verkehrssystems

63.

fordert in Bezug auf den Luftverkehr:

— die groBBen anstehenden Herausforderungen in der europdischen Luftfahrt
anzusprechen, die durch die Riickldufigkeit der Direktverbindungen zwischen
Europa und der iibrigen Welt, begrenzte Flughafenkapazitit angesichts der
bevorstehenden Zunahme des Luftverkehrs und die Ausweitung
Luftverkehrsangebots von Fluggesellschaften aus Drittstaaten entstehen;

- eine Uberarbeitung der Verordnung (EG) Nr. 868/2004 mit dem Ziel, fairen
Wettbewerb in den LuftverkehrsauBBenbeziehungen der EU sicherzustellen und die
Wettbewerbsposition der europdischen Luftfahrtindustrie zu starken,
Gegenseitigkeit zu gewihrleisten und unlautere Praktiken einschlieBlich
marktverzerrender Beihilfen zu unterbinden;



einen Dialog im Bereich des Luftverkehrs mit den Golfstaaten und der Tiirkei, um
die finanzielle Transparenz zu steigern und fairen Wettbewerb zu garantieren; die
Aufnahme von ,,Klauseln fiir einen fairen Wettbewerb* in
Luftverkehrsvereinbarungen, von detaillierten Bestimmungen iiber Subventionen,
unfaire Praktiken und Wettbewerb sowie von wirksamen Handlungsinstrumenten
fiir den Fall eines VerstoBBes gegen diese Bestimmungen;

eine Beschleunigung des Verfahrens, um nétigenfalls neue
Luftverkehrsabkommen mit den wichtigsten Handelspartnern der EU wie etwa
den Nachbarldandern, den BRIC-Staaten, den ASEAN-Staaten und Mexiko
einschlieBlich Bestimmungen fiir einen verbesserten Marktzugang fiir
Luftfrachtdienste zu schlief3en;

eine Uberpriifung der Ordnungs- und Fiskalpolitik der EU und der
Mitgliedstaaten, um die Wettbewerbsfahigkeit der europédischen Luftfahrtindustrie
zu stirken und einen lauteren Wettbewerb mit Fluggesellschaften aus Drittstaaten
zu gewihrleisten; ruft deshalb die Kommission auf, jegliche unilateralen EU-
Bestimmungen, die den Wettbewerb verzerren, zu iiberpriifen und abzuschaffen
und die Mitgliedstaaten aufzufordern, in Bezug auf dhnliche nationale
Bestimmungen entsprechend vorzugehen;

die Vollendung des Binnenmarktes im Luftverkehr durch die Beseitigung der von
den Mitgliedstaaten auferlegten Hiirden fiir Luftfahrtunternehmen der EU, die
Fliige vom Mitgliedstaat ihrer Registrierung aus in ein Drittland {iber einen
anderen EU-Mitgliedstaat durchfiihren wollen;

den kohérenten und effizienten Ausbau eines EU-Flughafennetzes mit
Hauptflughifen (,,Hubs®) einerseits und einem gut angebundenen, existenzfahigen
und bestédndigen Netz von Provinz-, Regional- und Lokalflughédfen andererseits,
die wesentlich fiir das Wachstum und den Ausbau der betreffenden Gebiete sind,
insbesondere in abgelegenen Gebieten und solchen in duBerster Randlage, die oft
nur auf dem Luftweg erreichbar sind; Schaffung eines Rechtsrahmens fiir die
Entwicklung und die Maximierung des unerschlossenen Potenzials regionaler
Flughéfen und neuer Infrastrukturen an ausgelasteten Flughéfen;

vorrangige Genehmigung der im TEN-V-Kernnetz vorgesehenen, mit EU-Mitteln
finanzierten Projekte;

die griindliche Vorbereitung und die ziigige Annahme eines umfassenden
Luftverkehrspakets einschlielich eines neuen Regelungsrahmens fiir zivile
Drohnen, mit dem die Sicherheit und die Grundrechtsnormen gewéhrleistet
werden, wobei das wirtschaftliche Potenzial ziviler Drohnen fiir die europdischen
Unternehmen, insbesondere fiir KMU und Unternehmensgriinder, gefordert
werden sollte; eine Uberpriifung der EASA-Verordnung, um ihre Funktion im
Verhiltnis zu den nationalen Luftfahrtbehorden zu kliaren und ihre Kompetenzen
bei der Uberwachung der Flugsicherheit in allen Mitgliedstaaten einschlieBlich
ihrer entlegenen Gebiete zu stirken und die in der EU geltenden Vorschriften und
Normen weltweit zu fordern;

die Einleitung aller erforderlichen MaBnahmen durch die Mitgliedstaaten, um die
Umsetzung des einheitlichen europdischen Luftraums durch die Annahme des
Pakets ,,SES2+%, die vollstindige Umsetzung und Betriebsaufnahme der



funktionalen Luftraumblocke (FAB) und die Einfithrung des zukiinftigen
europdischen Luftverkehrsmanagementsystems (SESAR) zu beschleunigen, um
so den Luftraum der EU zu defragmentieren und dadurch eine Verringerung der
Flugverspatungen, bessere Sicherheitsstandards und weniger Umweltbelastungen
durch den Luftverkehr zu erreichen;

eine ziigige Annahme des Standpunktes des Rates zur Uberarbeitung der
Verordnung (EG) Nr. 261/2004 und der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 {iber
Fluggastrechte sowie der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 iiber die Zuweisung von
Zeitnischen;

eine Intensivierung der Verhandlungen innerhalb der Internationalen
Zivilluftfahrtsorganisation (ICAO) tiber die Entwicklung eines globalen
marktbasierten Mechanismus in Bezug auf die internationalen
Luftfahrtemissionen;

die Einfithrung internationaler Nachhaltigkeitsstandards fiir erneuerbare
Flugkraftstoffe;

die Forderung der Forschung und Entwicklung auf dem Gebiet der Luft- und
Raumfahrt im Rahmen der Programme ,,Horizont 2020 und ,,Clean Sky“ mit
dem Ziel, neue und sauberere Technologien fiir gerduschdrmere und
kraftstoffeffizientere Flugzeuge zu entwickeln, neue Flugzeugtypen wie etwa
Drohnen zu fordern und in der européischen Luftfahrtindustrie Wachstum und
Arbeitsplétze zu schaffen;

eine von der Kommission und den Mitgliedstaaten vorzunehmende griindliche
Uberpriifung ihrer Luftfahrtsicherheitsstrategie und -politik mit dem Ziel eines
schrittweisen Ubergangs zu einem risikobasierten Ansatz zum Nutzen der
Fluggiste;

die Erhohung des EU-weiten Sicherheitsniveaus im Luftverkehr in den Bereichen
Flugzeugbau, Ausbildung und Zulassung von Flugbegleitern, Flugbetrieb,
Luftverkehrsmanagement und Flugsicherungsdienste;

eine Evaluierung der mdglichen Sicherheitsmafinahmen, um Flugunfille wie den
des Germanwings-Flugs 9525, der im Mérz in den Alpen geschehen ist, zu
verhindern;

einen Vorschlag der Kommission einschlieBlich MaBnahmen zur Erhdhung der
Sicherheits- und Sozialvorschriften insbesondere bei den Flug- und Ruhezeiten,
um Ubermiidung vorzubeugen und die Qualitit der Innenraumluft zu verbessern;

die Entwicklung aufeinander abgestimmter Vorschriften fiir Flugschulen und die
Registrierung von Flugstunden fiir Piloten, die in der EU titig sind, um eine
wirksamere Kontrolle und Bewertung der Beschéftigungsbedingungen in der
Luftfahrtbranche zu erreichen;

die Ubermittlung der Daten, die den Mitgliedstaaten in Bezug auf die allgemeine
Luftfahrt vorliegen, an Eurostat, insbesondere betreffend die Anzahlen der
Flugzeuge, Piloten und Flugstunden, um die in diesem Bereich geltenden
Vorschriften, vor allem in Bezug auf die Luftsicherheit, zu verbessern;
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einen konstruktiven sozialen Dialog unter den Interessengruppen der Luftfahrt
tiber die Bewdltigung neuer Aufgaben infolge neu eingefiihrter Technologien, die
entsprechende Anpassungen bei der Beschiftigung in der Luftfahrtbranche
erfordern;

MafBnahmen gegen die Zunahme sozial problematischer Geschéftspraktiken wie
,.Billigflaggen* und verschiedener Formen von atypischer Beschaftigung und
Auslagerung; eine Uberarbeitung der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008, um die
ordnungsgeméfBe Durchsetzung und Anwendung der nationalen Sozialvorschriften
und der Tarifvertrége fiir Fluggesellschaften mit Betriebsstiitzpunkten im EU-
Gebiet zu gewihrleisten; eine iiberarbeitete Definition des Begriffs
,Hauptniederlassung eines Unternechmens* mit der Anforderung an
Fluggesellschaften, maBgebliche Luftverkehrstitigkeiten in einem bestimmten
Land nachzuweisen; die Empfehlungen der EASA, mindestens 50 % des
technischen Wartungspersonals direkt zu beschéftigen, auf Bodenpersonal,
Piloten und Kabinenbesatzung aller Art zu iibertragen;

fordert in Bezug auf den Stralenverkehr:

die Schaffung wirksamer nationaler Politikrahmen fiir die Entwicklung des
Marktes fiir die Nutzung von Elektrofahrzeugen und alternativen Kraftstoffen
(Elektrizitdt, Wasserstoff, Erdgas [komprimiertes Erdgas, CNG, verfliissigtes
Erdgas, LNG], Fliissiggas [LPG], synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe und
nachhaltige Biokraftstoffe, insbesondere solche, die aus der Verarbeitung von
Abfillen und Riickstdnden stammen, einschlieBlich Ethanol auf Melassebasis)
sowie die rasche Entwicklung der erforderlichen Infrastruktur fiir das Tanken und
Wiederaufladen; den Austausch bewihrter Verfahren zwischen den bestehenden
Projekten in den einzelnen Mitgliedstaaten im Hinblick auf den Markt fiir
alternative Kraftstoffe und die Verteilung der Stidte; einen EU-Aktionsplan fiir
die Umsetzung der in der Mitteilung der Kommission ,,Saubere Energie fiir den
Verkehr: Eine européische Strategie fiir alternative Kraftstoffe® dargelegten
Strategie, um eine mdglichst breite Nutzung alternativer Kraftstoffe fiir den
Verkehr zu erreichen und unionsweit eine nachhaltige Elektromobilitit zu
fordern;

bis 2020 eine Erhdhung der Zahl der sicheren Stellplétze fiir schwere
Nutzfahrzeuge im transeuropdischen Verkehrsnetz um 40 % gegeniiber den
Zahlen von 2010 sowie eine Verbesserung ihrer Qualitdt und Hygiene-Standards;

Initiativen zur Sicherstellung der Interoperabilitét elektronischer Mautsystemente;

eine Evaluierung der verschiedenen Mautsysteme und ihrer Vereinbarkeit mit den
EU-Vertrdagen durch die Kommission, insbesondere des Grundsatzes der
Nichtdiskriminierung auf der Grundlage des Wohnsitzes;

vorrangige Genehmigung der mit EU-Mitteln finanzierten Infrastrukturprojekte,
die das im TEN-V-Kernnetz vorgesehene Stralenverkehrsnetz ergidnzen,

einen EU-Fahrplan fiir das Radfahren, der in das Arbeitsprogramm der
Kommission fiir 2016 aufgenommen wird,

einen Legislativvorschlag zur Festlegung verbindlicher Grenzwerte fiir die



durchschnittlichen CO2-Emissionen neuer Pkw und Kleintransporter fiir die Zeit
nach 2020, in dessen Rahmen eine eindeutige langfristige Richtung bei der
Emissionsreduzierung vorgegeben wird;

die rechtzeitige Fertigstellung eines Simulationswerkzeugs zur genauen,
zuverldssigen und kostengiinstigen Messung des Kraftstoffverbrauchs und der
CO2-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge (Lastkraftwagen, Linienbusse und
Reisebusse), gegebenenfalls gefolgt von einem Legislativvorschlag fiir die
Festlegung verbindlicher Grenzwerte der durchschnittlichen CO2-Emissionen von
neu angemeldeten schweren Nutzfahrzeugen, so wie sie bereits fiir Pkw und
Kleintransporter bestehen; weitere Maflnahmen fiir eine stirkere Marktakzeptanz
der effizientesten Fahrzeuge und zur Férderung bewihrter Verfahren bei der
Verringerung des Kraftstoffverbrauchs;

MalBnahmen fiir effizienteren Kraftstoffverbrauch und zur Verringerung der CO2-
Emissionen von schweren Lastfahrzeugen, einschlielich der weiteren Nutzung
von Schulungen in umweltbewusstem Fahren, besserer Verkehrslogistik,
intelligenter Infrastruktur und einer stirkeren Nutzung alternativer Kraftstoffe;

einen iiberarbeiteten Priifzyklus fiir die Messung der CO2- und
Schadstoffemissionen von Fahrzeugen mit strengeren Anforderungen an
Konformititstests, der den der derzeit geltenden ,,Neuen Européischen
Fahrzyklus‘ ersetzt, um sicherzustellen, dass die Emissionen und der
Kraftstoffverbrauch von Fahrzeugen mithilfe eines Priifverfahrens gemessen
werden, das den tatsdchlichen Fahrbedingungen entspricht;

die Kommission auf, die Uberpriifung der Richtlinie (EU) 2015/719 zur
Festlegung der hochstzuldssigen Abmessungen und Gewichte unverziiglich in
Angriff zu nehmen, sodass dem Europdischen Parlament und dem Rat spitestens
bis 2020 ein Bericht vorgelegt werden kann, in dem die besonderen Merkmale
bestimmter Marktsegmente (z. B. spezialisierte Autotransporter fiir die
Beforderung von Fertigwagen) beriicksichtigt werden;

die Annahme eines Sozialkodex fiir Fahrpersonal, der auch dem Problem der
Scheinselbststéindigkeit begegnet, um den Besonderheiten des Fahrpersonals im
internationalen Stralenverkehr besser Rechnung zu tragen und fiir einen fairen
Wettbewerb zu sorgen;

die bessere Durchsetzung, Bewertung und gegebenenfalls Prézisierung oder
Uberpriifung der gemeinsamen Regeln fiir den Zugang zum Markt des
grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehrs (Verordnung (EG) Nr. 1072/2009);

MaBnahmen zur Sicherstellung der Ubereinstimmung der nationalen
Bestimmungen mit dem EU-Recht im Bereich des grenziiberschreitenden
Verkehrs;

die Einrichtung einer européischen Stralenverkehrsagentur in Erwédgung zu
ziehen, um die ordnungsgeméfle Umsetzung der EU-Rechtsvorschriften
sicherzustellen und die Standardisierung in allen Mitgliedstaaten zu fordern;

MaBnahmen zur Gewéhrleistung der Rechtsklarheit und der besseren
Durchsetzung der Vorschriften tiber die Arbeitsbedingungen, die sozialen und
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sozialversicherungsrechtlichen Anspriiche, die Vergiitungen und die soziale
Verantwortung, um EU-weit hohe soziale Standards im Giiterverkehr zu
gewihrleisten; fordert die Kommission auf, Mallnahmen gegen illegale Praktiken,
die zu einem unfairen Wettbewerb fiihren und Sozialdumping begiinstigen, zu
ergreifen; der Giiterkraftverkehr sollte angesichts der hohen Mobilitit seiner
Arbeitskrifte und der Notwendigkeit fiir die Fahrer, wochentliche Ruhezeiten
zuhause zu verbringen, als eigenstéindige Branche eingestuft werden;

eine Neujustierung bei der Anwendung der Grundsétze des Binnenmarktes, die
die Dienstleistungsfreiheit wirksamer von der Niederlassungsfreiheit abgrenzt,
vorzunehmen, damit Tétigkeiten eines Unternehmens in einem Mitgliedstaat, in
dem es nicht niedergelassen ist, einen eindeutig voriibergehenden Charakter
haben,

fordert in Bezug auf den Schienenverkehr Folgendes:

die Vollendung des einheitlichen européischen Eisenbahnraums durch die ziigige
Annahme des vierten Eisenbahnpakets, um fiir eine ausgewogene Marktoffnung
im inléndischen Schienenpersonenverkehr, die Unabhingigkeit der
Infrastrukturbetreiber, die wettbewerbliche Vergabe offentlicher
Dienstleistungsauftrige, das hochstmogliche Mal} an Sicherheit sowie fiir
Interoperabilitit und ausreichende personelle und finanzielle Mittel fiir die
Européische Eisenbahnagentur zu sorgen, damit sie ihre Aufgaben als zentrale
Anlaufstelle fiir Fahrzeugzulassungen und Sicherheitsbescheinigungen
uneingeschriankt wahrnehmen kann; mit dem vierten Eisenbahnpaket sollte fiir ein
hohes Maf} an Qualitdt und Effizienz der Schienenverkehrsdienste gesorgt, die
wirtschaftliche Ausgewogenheit gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
sichergestellt und hohe Standards fiir Arbeitsbedingungen geférdert werden; nach
seiner Annahme sollte es rasch von den Mitgliedstaaten umgesetzt werden,;

die Annahme einer Eisenbahnstrategie durch die Kommission, um die im Rahmen
der ,,zehn Ziele fiir ein wettbewerbsorientiertes und ressourcenschonendes
Verkehrssystem* des Weillbuchs bis 2030 und 2050 festgelegten
Verkehrsverlagerungsziele zu erreichen;

eine solide, ausreichende, transparente und berechenbare langfristige
Finanzierung mit vereinfachten Vorschriften und Verfahren fiir den Zugang zu
EU-Fordermitteln, um die Qualitdt und die Kapazititen der nationalen und
grenziiberschreitenden Schieneninfrastruktur zu verbessern, der Unterhaltung und
dem Ausbau der bereits bestehenden Infrastruktur Vorrang einzurdumen und die
Bereitstellung zuverldssiger, sicherer, zugénglicher und nachhaltiger Dienste
durch Betreiber des Giiter- und Personenverkehrs zu ermdglichen;

eine genaue Untersuchung der Griinde, weshalb der europdische Eisenbahnraum
durch eine Vielzahl fehlender Verbindungen {iber die Grenzen der Mitgliedstaaten
hinweg gekennzeichnet ist; fordert die Kommission auf, dringend MaBBnahmen
und Initiativen zu ergreifen, um die lokalen, regionalen und nationalen
grenziiberschreitenden Schienenverbindungen wiederzubeleben, die wihrend des
Zweiten Weltkriegs und der Nachkriegszeit trotz ihres wirtschaftlichen Interesses
oder ihres 6ffentlichen Nutzens abgebaut oder stillgelegt wurden, und die
geplanten, jedoch noch nicht vorhandenen Schienenverbindungen unverziiglich
fertigzustellen, um die bestehenden Engpésse und fehlenden Verbindungen in



grenziiberschreitenden Regionen zu beseitigen; Wiederbelebung und Wartung von
Nebentrassen, die nationale Kernnetze und europiische Korridore bedienen;
Initiativen mit dem Ziel, neue Zwecke fiir auler Betrieb genommene Netze zu
finden, beispielsweise die Beforderung von Giitern oder das Angebot neuer
Dienstleistungen fiir Touristen;

vorrangige Genehmigung von mit EU-Mitteln finanzierten Infrastrukturprojekten,
die das im TEN-V-Kernnetz vorgesehene Schienenverkehrsnetz ergéinzen, und der
im CEF genehmigten Projekte;

die Starkung der Rolle der Kommission, um eine schnelle Fertigstellung der TEN-
V-Eisenbahnkorridore zu erreichen, die zwar geplant sind, aber von den
Mitgliedstaaten trotz ihres gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Nutzens
aufgeschoben werden;

einen Sachstandsbericht iiber die sozialen, wirtschaftlichen und 6kologischen
Vorteile einer weiteren Unterstiitzung der nationalen und internationalen
Nachtzugverbindungen und gegebenenfalls die Neubelebung dieser Dienste und
grenziiberschreitender Stidteverbindungen z. B. im Zusammenhang mit
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und Vergabeverfahren;

die Einleitung aller notwendigen Maflnahmen durch die Mitgliedstaaten, die
Kommission und die Interessengruppen im Schienenverkehr fiir die Umsetzung
des Gemeinsamen Unternehmens ,,Shift2rail*, um die Integration von
fortgeschrittenen Technologien in innovative Schienenverkehrslosungen zu
beschleunigen, die Attraktivitit des Bahnverkehrs zu steigern und die Position der
europédischen Eisenbahnindustrie zu stirken;

MaBnahmen, die darauf abzielen, das européische Schienennetz tatséchlich
interoperabel zu gestalten, die noch bestehenden technischen Hindernisse zu
verringern, technische Losungen zu fordern, die den Zugverkehr iiber Strecken
mit verschiedenen Lichtraumprofilen moglich machen, und sicherzustellen, dass
die unterschiedlichen Hohenbeschrinkungen in der EU kein zusétzliches
Hindernis darstellen;

die Einfilhrung des Europiischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS) in
allen Korridoren des TEN-V-Kernnetzes als vorrangiges Ziel einschlielich der
entsprechenden Ausstattung in den Lokomotiven;

unverziigliche Umsetzung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 beziiglich der
Einrichtung grenziibergreifender Giiterverkehrskorridore fiir einen
wettbewerbsfahigen Giiterverkehr sowie die Entwicklung und Verbesserung der
zentralen Anlaufstellen fiir die Koordinierung dieser Korridore;

Larmreduzierung im Giiterschienenverkehr durch Nachriistung der Giiterwaggons
und Verbesserung der Bahninfrastruktur durch gezielte 6ffentliche Finanzierung;
Vorlage eines Vorschlags der Kommission fiir ein EU-weites Verbot iberméBig
lauter Giiterwaggons bis 2020;

Ausarbeitung und Umsetzung der Fahrscheinsysteme im nationalen und
internationalen Verkehr und Beseitigung von Zuschldgen fiir Fahrgaste im
Eisenbahnverkehr, die eine grenziiberschreitende Reise unternehmen;
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den Abbau von Hindernissen, die die europdische Eisenbahnindustrie (Hersteller
von Rollmaterial, Bahninfrastruktur und Signalgebungssystemen) davon abhalten,
sich an o6ffentlichen Auftrdgen in Nicht-EU-Léndern zu beteiligen;

fordert in Bezug auf den Seeverkehr Folgendes:

mit Blick auf die Einrichtung eines echten gemeinsamen européischen
Seeverkehrsraum ohne Grenzen (,,Blue Belt*) Mallnahmen zur Erleichterung der
Formalititen fiir Schiffe, die zwischen EU-Héfen verkehren;

eine verbesserte Koordinierung zwischen Seeverkehrs- und Zollbehérden auf
allen Ebenen, um die Informationsfliisse effizienter zu gestalten und {liberfliissige
administrative Hindernisse und Zollformalitdten abzubauen;

Mafnahmen zur Entwicklung des Potenzials von Meeresautobahnen im Rahmen
des transeuropéischen Verkehrsnetzes;

zusitzliche Maflnahmen zur Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung eines
attraktiven, sicheren und nachhaltigen Qualitdtsniveaus in der Schifffahrt und zur
Gewaihrleistung eines offenen Seeverkehrsmarktes und des uneingeschrénkten
Zugangs zu Ladungen;

MaBnahmen, die darauf abzielen, die Anpassung von Hafeneinfahrten und
Logistiksystemen fiir groere Schiffe zu unterstiitzen und zu koordinieren sowie
bessere Hafenverbindungen — insbesondere zum Bahnverkehr und zu den
Binnengewissern — zu fordern; Forderung von Hafeninvestitionen durch die
Mobilisierung verschiedener EU-Finanzierungsquellen, mit dem Ziel, die
Kapazitit der EU-Héafen zu erhohen, die bestehende Infrastruktur aufzuwerten,
multimodale Umschlagseinrichtungen zu entwickeln und die Schaffung
intelligenter Héfen, in denen intelligente Verkehrssysteme zum Einsatz kommen,
sowie intelligenter Hafenstddte zu fordern; MaBnahmen zur Verbesserung der
Hafeninfrastrukturen, insbesondere im Mittelmeer und im Schwarzen Meer, um
den Giiterverkehr in diesem Raum von der Strafle auf das Wasser zu verlagern;

die Gewiéhrleistung, dass die Seehéfen des Kernnetzes bis 2030 an die Schienen-
und StraBBenverkehrsinfrastrukturen und, soweit moglich, an die
Binnenschifffahrtsinfrastrukturen des transeuropéischen Verkehrsnetzes
angebunden werden, sofern dem keine physischen Zwinge entgegenstehen;

mehr Klarheit und Kohérenz bei der Anwendung der Beihilferegeln auf Héfen,
um einen pragmatischen, iberschaubaren und konstanten Rahmen fiir langfristige
Hafeninvestitionen zu schaffen, den Verwaltungsaufwand zu verringern und die
Dauer der Verfahren zu verkiirzen;

Voranbringen des Vorschlags der Kommission fiir eine Verordnung des
Européischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines Rahmens fiir den
Zugang zum Markt fiir Hafendienste und fiir die finanzielle Transparenz der
Hafen, um die Hafendienste zu modernisieren und ihre Qualitdt und Effizienz zu
verbessern, den Wettbewerb zu stirken und die Rahmenbedingungen dafiir zu
schaffen, Investitionen in Hafen anzuziehen;

die Festlegung eines weltweit verbindlichen Richtwerts in der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) zur Erreichung des im Weiflbuch vorgesehenen
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Ziels einer Verringerung der CO2-Emissionen durch Bunkeréle fiir die
Seeschifffahrt um mindestens 40 % bis 2050, die durch ein Zwischenziel der EU
fiir 2030 zu unterstiitzen ist; eine Intensivierung der Verhandlungen innerhalb der
IMO {iiber die Entwicklung eines globalen marktbasierten Mechanismus in Bezug
auf die internationalen Seeverkehrsemissionen, etwa eines Preismechanismus fiir
Emissionen; von der Kommission — fiir den Fall, dass ein internationales
Ubereinkommen iiber ein globales System fiir die Uberwachung von
Treibhausgasemissionen, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser
Emissionen oder {iber globale MaBinahmen zur Verringerung von
Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr geschlossen wird — die Uberpriifung
der Verordnung (EU) Nr. 2015/757 und erforderlichenfalls die Unterbreitung
eines Anderungsvorschlags zu dieser Verordnung, um die Angleichung an das
internationale Ubereinkommen sicherzustellen;

in Erwiigung zu ziehen, die fiir SOX-Emissions-Uberwachungsgebiete (SECA)
geltenden Grenzwerte flir den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen sowie die
einschligigen IMO-Vorschriften auf den gesamten européischen Seeraum
auszuweiten;

die Forderung von Technologien zur Emissionsverringerung und
Energiesparmafinahmen, deren Schwerpunkt insbesondere auf der Nutzung von
alternativen Kraftstoffen liegt, durch finanzielle Anreize und gezielte
Unterstiitzungsmafnahmen sowie von Maflnahmen zum Drosseln der
Fahrgeschwindigkeit, die Berichten zufolge ein grof3es Potenzial zur Verringerung
des Kraftstoffverbrauchs und der Treibhausgasemissionen aufweisen;

MafBnahmen zur Férderung des Aufbaus einer Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe in See- und Binnenhéifen, einschlieBlich der Bereitstellung von
Anlagen zur Lagerung von Fliissigerdgas und landseitiger Elektrizitét;

einen Legislativvorschlag zur Modernisierung der Sicherheitsvorschriften fiir
Fahrgastschiffe; eine bessere Umsetzung und gegebenenfalls eine Uberpriifung
des dritten Mafinahmenpakets fiir Seeverkehrssicherheit, um die Vorbeugung von
Seeunfillen und die Bewiltigung ihrer Folgen zu verbessern;

einen Legislativvorschlag zur Klarung von Haftungs- und Entschiddigungsfragen
angesichts des Phidnomens, dass immer mehr Container auf See verloren gehen,
auf der Grundlage eines Systems, mit dem die Eigentiimer dieser Container
ermittelt werden konnen;

fordert in Bezug auf den Binnenschiffsverkehr Folgendes:

die Schaffung eines angemessenen Rahmens fiir die Optimierung des
Binnenmarktes fiir den Binnenschiffsverkehr und fiir die Beseitigung von
Hindernissen, die seiner verstirkten Nutzung im Weg stehen;

die vollstindige Umsetzung des Aktionsprogramms Naiades II, unter besonderer
Berticksichtigung der Infrastruktur, der Bereitstellung von
Binnenschifffahrtsinformationsdiensten und von Innovationen; eine Bewertung
des Programms bis 2017 und, sofern erforderlich, eine Anpassung der
vorgesehenen Maflnahmen, um sicherzustellen, dass die Zielsetzungen des
Programms erreicht werden;
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vorrangige Genehmigung der mit EU-Mitteln finanzierten, im TEN-V-Kernnetz
vorgesehenen Binnenschifffahrtsprojekte,

im Einklang mit den EU-Umweltvorschriften bis 2025 den ordnungsgeméfen
Ausbau und die ganzjihrige Wartung von Binnenwasserstrallen, die Teil der
Korridore des TEN-V-Kernnetzes sind, sowie Beseitigung von Engpissen auf
diesen, um addquate Servicestandards sicherzustellen;

von der Kommission und den Mitgliedsstaaten eine stirkere Férderung von
Innovationen in der Binnenschifffahrt im Rahmen von Horizont 2020 und der
Fazilitét ,,Connecting Europe®, den Einsatz von alternativen Kraftstoffen sowie
die technische und umwelttechnische Anpassung der Flotte zur Verringerung von
Treibhausgasemissionen;

eine Integration des Binnenschiffsverkehrs in die multimodale Beférderung und
Logistik, in Pladne fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitdt und in die politischen
Strategien europédischer Stidte, die von Wasserwegen durchzogen sind, sowie eine
Starkung der Rolle der Binnenhéfen im innerstddtischen Giiterverkehr;

eine ziigige Uberarbeitung der Richtlinie 2005/44/EG iiber harmonisierte
Binnenschifffahrtsinformationsdienste, um deren vollstindige Umsetzung bis
2020 und eine Verkniipfung mit anderen kooperativen intelligenten
Verkehrssystemen sicherzustellen;

gegebenenfalls eine Angleichung der Steuer- und Regelsysteme des Rheins und
der Donau, um einen effizienten, multimodalen und nachhaltigen Schiffsverkehr
auf den Hauptwasserstra3en Europas zu schaffen,

Beteiligung der Kommission an der Zuteilung von EU-Mitteln und an der
Koordinierung der Umsetzung von Projekten im Rahmen EU-Strategie fiir den
Donauraum;

einen Legislativvorschlag fiir die Anerkennung und Modernisierung beruflicher
Qualifikationen in der Binnenschifffahrt sowie das Erwidgen von MaBBnahmen, mit
denen mehr junge Leute fiir diesen Sektor interessiert werden konnen;

0

fordert die Kommission auf, die in dieser EntschlieBung enthaltenen Vorschldge
bei der Halbzeitiiberpriifung des Weilbuchs und kiinftigen Initiativen im
Verkehrsbereich zu beriicksichtigen;

fordert die Kommission eindringlich auf, die Fortschritte beim Erreichen der Ziele
des Weillbuches zu iiberwachen und alle fiinf Jahre {iber deren Umsetzung zu
berichten;

beauftragt seinen Prisidenten, diese EntschlieBung dem Rat und der Kommission
sowie den Regierungen und Parlamenten der Mitgliedstaaten zu iibermitteln.



