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Forord

Dette informationsmateriale er ment som stgttgeioder skal deltage i interviewmgdet om
fremtiden for langdistance transport i Europa. Berui Danmark afholder vi interviewmgader i
Ungarn og Graekenland. Alle far samme materialeangnse spargsmal.

Interviewmgderne er en del af et starre projekt Sekmologiradet gennemfgrer pa vegne af
Europaparlamentets teknologivurderingspanel, STE®&ence and Technology Options
Assessment). Formalet med STOA projektet er anitil politisk afklaring af, hvordan lang
distance transport i Europa kan ggres baeredydtektir og med minimalt olieforbrug.
Langdistance transport omfatter bade passageredstrgnsport.

Interviewmgderne fokuserer pa langdistance transpsibidrag til CO2 udslip og dermed til
klimaforandringer.

Informationsmaterialet indeholder falgende:

» To artikler skrevet af videnskabsjournalist Ebbadariis. Artiklerne giver et overblik over
nogle af de udfordringer langdistance transporelyadrer, i forhold til olieforbrug, CO2
udslip, treengsel og mobilitet, infrastruktur mv.

« John og Marias historier. De to opdigtede persbaeforskelligt syn pa, hvordan man skal
lgse problemerne med langdistance transportenadgidiCO2 udslip

» Fakta om teknologier og virkemidler, som er naevmsiorierne om John og Maria.

Vi opfordrer dig til at lsese og reflektere over ariklerne og historierne far interviewmgdet.
Mange af spgrgsmalene og meget af diskussionen p@adet vil dreje sig om de dilemmaer, der
er bergrt i informationsmaterialet. Hvis du ikke kan overkomme det hele, opfordrerigiti at
leese John og Marias historier.

Informationsmaterialet er baseret pa en rappontasjdet i STOA-projektet. Fakta-afsnittet er
suppleret med informationer fra WikiPedia, somtanternet-leksikon. Artiklerne er fra et
temanummer af TeknologiDebat, Teknologiradets hilakoler og andre interesserede.

God leeselyst!

Ida Leisner
Teknologiradet, maj 2008



Introduktion

Der har veeret en enorm vaekst i transporten i Eugepaem de seneste artier. Isaer luftfart og
godstransport pa veje har hgje vaekstrater. Udvdded$ EU, gkonomisk veekst, forbedringer i
levestandard og aendret livsstil er drivkreefterng denne vaekst i bade passager- og godstransport.
Et effektivt transportsystem spiller en ngglerdtie gkonomisk veekst og bedre velfeerd i moderne
samfund. Men gget treengsel pa vejene, flaskehabb®jergkaeder og i havnene og andre steder i
infrastrukturen vil begraense varernes frie bevaghetl og befolkningernes mobilitet, iseer i de teet
befolkede og centralt beliggende lande i EU. Odotieer veerre hvis den nuveaerende udvikling
fortsaetter. S& mens transport pa den ene sidednefarkonomisk velfeerd, sé er trasnport mange
steder haft miljgmaessige konsekvenser, som betifibgere velfzerd.

De klimaforandringer som nu kan ses og males, &tafiokus pa udledning af CO2 fra transport.
Desuden bruger transportsektoren naesten udelukkdiedeller andet fossilt breendsel), som er en
begraenset energiform. Oliepriserne stiger, og dpoktisk ustabilitet i de omrader, olien primaert
leveres fra.

EU kommissionen har fastsat, at for at holde klorafidringerne pa et niveau, hvor vi kan tilpasse
os, ma den globale temperatur ikke stige mere egrader sammenlignet med temperaturen i tiden
far industrisamfundet. For at na det mal skal ukddik samfundsgkonomier som Danmark og andre
EU-lande reducere vores CO2 udslip med 20% ind&0.2BU vil forpligte sig pa en 30%

reduktion, hvis der kan opnas global enighed onpdéflimatopmadet i Kabenhavn i 2009.

For at na disse mal, er det ngdvendigt at ggretnagketransportsektorens CO2-udledning. | STOA
projektet om langdistance transport har vi fagtsgie mal svarende til at transportsektoren skal
leve op til de generelle malsaetninger. Malene lgefrle reduktioner i 2047 sammenlignet med
2005:

» Olieforbruget skal reduceres med 80%

* CO2 udslippet skal reduceres med 60%

» Tilgeengelighed/mobilitet skal opretholdes ved etffeiransport til rimelige priser

Disse mal geelder for langdistancetransport. Veddatancetransport forstésnsport over 150

km, og det geelder bade passager og fragt transpdrtastbil eller bil, med fly, med skib, med tog.
For at na CO2-og oliemalet og alligevel bevare fitebén for mennesker og varer er en meget stor
udfordring. CO2-malet er "overliggeren”, det sonstyrer efter i STOA-projektet. For at na dette
mal er der groft taget tre muligheder:

* Reducere transportvolumen, dvs maengden af trangpart mange personer eller tons der
flyttes og hvor langt. Det kan ske ved at planlseggelacere by- og erhversomrader
smartere, eller ved at erstatte transport medalirmobilitet

» Skifte fra transportformer med hgijt olieforbrug ©@2-udslip til transportformer med lavere.

* @ge effektiviteten i transporten, forbedre endfglgiviteten og mindske CO2 udslippet ved
at udvikle teknologierne til transport og ved gtsttransportflow bedre.

Disse muligheder har STOA projektet undersggtfotskellige scenarier:
« Et hurtigt og rigt Europa som satser pa High-TedVikling
» Et Europa praeget af mere tilbagelaenet og langsastili med mindre transport

Historierne om John og Matria afspejler forskellede to scenarier.



Indhold

Det kan ikke blive ved

Mere asfalt | DSIEUrOPA ........covviiiiiiiiieee e

Mgd John og Maria i Europa, 5-10 ar ud i fremtiden .....................

Teknologiske Igsninger og politiske virkemidler ..........................



Det kan ikke blive ved

Den voksende trafik i Europa forbyder i leengden sigelv. Den globale opvarmning,
energiforsyningen, sikkerheden og spildet af ressoter seetter greenser. Kravene til
fremtidens transportsystem er langt mere effektivaransportmidler, uafhaengighed af olie,
bekeempelse af ressourcespild, begraensning af ungddg trafik og udvikling af fleksible og
miljgvenlige transportsystemer med hgj ydeevne

AF JOURNALIST EBBE SONDERRIIS

Indkab i Wien eller Rom, ferier ved Middelhavetjdier i Tjekkiet eller Spanien, arbejde langt vaek
hjemmefra. Alt dette er blevet en del af at lefifopa. Ogsa det at kunne kabe flyfriske jordbeer,
handplukkede kantareller, italiensk design og fkanm@dvine. Det europzaeiske feellesmarked
betyder at produkter fra Greekenland, Danmark, Unggrde gvrige medlemslande distribueres til
hele Europa. Eksotiske varer fra fierne lande ankentil de store havne i Antwerpen, Genova,
Hamborg. Vi importerer blomster fra Kenya, Indiem@olombia — og hver buket blomster rejser
54.000 km far vi kgber den i vores lokale blomstéith (54.000 km er summen af kilometer som
hver blomst i buketten har rejst).

Og sa vil forbrugerne have oplevelser. De ngjes ikled medieindustriens voksende udbud af
virtuelle oplevelser fra hele verden. De vi selvude Gerne pa en billig flybillet. Turismen vokser
brat.

CO2 fodaftryk

Roser fra Kenya er seks gange bedre for klimaetreser fra Holland. Det har forskere fra Cranfiel¢hiversitet i
Bedford regnet ud. | Holland dyrkes roserne nemtigvhuse med kunstig belysning. | Kenya er demtaog solen
skinner, ogsa i februar. Kenyas rosegartnerier fB@rprocent bedre udbytte end de hollandske — atpéaf energien
er geotermisk.

Undersggelsen var bestilt og betalt af firmaet Wdtlowers og supermarkedskaeden Sainsbury’s. Metigyoer ikke
ny. Man har leenge vidst, at det veerste er at dirtiegt og grgnt og blomster i drivhus midt om vieter Flytransport
er nummer to. Lastbil og skib er nummer tre. Detdbe er selvfglgelig at bruge arstidens grgntsameholde sig fra
sommerblomster midt om vinteren. Sir Terry Lealey, gverste chef for den store supermarkedskaede, Besn har
31,3 procent af den britiske detailhandel, har loatalle Tescos varer i fremtiden bliver forsynetd maerker, som
forteeller forbrugerne, hvor hardt de belaster dithgle klima

Voksende forbrug og lager pa gummihjul

For virksomhederne kan det bedre og bedre betlat siele produktionen op og flytte varerne og
komponenterne rundt. Selv simple ting er sammeafsdele fra hele verden.

Online-forbindelser og teknisk standardisering detrmuligt at udnytte bade de store og de sma
forskelle i lanniveau. Det gaelder bade i verden sethed og inden for EU’s nye greenser. Flere og
flere ting bliver produceret et enkelt sted tildvgkerden. Containerne ankommer i en lind strgm til
Europas store dybvandshavne, hvorfra de transpsrtedere, mest med lastbil.

| takt med denne udvikling bliver logistikken vigére. Det er dyrt og ineffektivt at producere til
lager. Bade arbejdskraften og varerne skal vaereéleadtyodukterne skal ankomme til deres
bestemmelsessted just in time og i den rette maspgétealitet. Virksomhederne og kunderne har
ikke tid til at vente pa regeringskommissioner, ldeer bedre godstog, nar de kan lgse deres
transportproblem pa en studs med en ekstra lasgl#h chauffar. Varelager og mellemlager er lagt
ud pa gummihjul.



Transporten stiger

| de sidste 15 ar er godstransporten steget 4&ptag persontrafikken 20 procent, skriver Det
Europaeiske Miljgagentur i sin 2007 rapport om tpansog miljg. Alene passagerrejser med fly er
steget med 49% mellem 1995 og 2005, og godstransfarej er steget med 38% i samme periode.
| de nye EU-lande er vejtransporten gget fra 46Qiprocent og jernbanetrafikken faldet
tilsvarende. | EU’s luftrum er trafikken med passdly fordoblet og luftfragt steget endnu mere.
EU’s lufthavne har nu knap 800 millioner passageemere end 11 millioner tons fragt om aret.
EU-kommissionens prognose for ar 2000 til 2020Cep®mcent mere varetransport (mest pa veje,
mindst pa jernbane) og 35 procent mere persontoan$eraf en fordobling af flytransporten.

At fortseette denne udvikling uden andre teknologgeeendret adfeerd forbyder sig selv. EU har
indset at den globale opvarmning skal holdes utalgrader for at undga risikoen for katastrofale,
selvforstaerkende forstyrrelser af klimaet. Det kegat udslippet af drivhusgasser saettes ned med
en tredjedel i de naeste tyve ar og fire femtedelraste fyrre ar.

Men isger pa transportomradet er der langt mellehrogrhandling. Det hjaelper ikke at saette
graenser for udslippet fra alle andre sektorer, traissportens udslip stadig stiger. | de senesta 15
er det vokset med 26 procent, mens udslippet feagdiorsyning, erhverv og bolig er faldet

Fossile braendstoffers dilemma

Udviklingen forbyder ogsa sig selv pa grund af keikeden om fremtidens energiforsyning.
Teoretisk er der olie, gas og kul til mange ar endipraksis szetter det voksende misforhold
mellem stigende efterspgrgsel og stagnerende ptiodugf billig raolie en greense, der allerede kan
maerkes.

Transporten sluger olien

Omkring en trediedel af det samlegleergforbrug i EU's 25 medlemslande gar til transpottisen. Transport
markedet er afheenger naesten udelukkende af olieliesbraendstoffer og star for cirka 70%kdforbruget i de 25
medlemslande (bytrafik og langdistance transportiet). Transportens udledninger af drivhusgass#nalger i steerkt
stigende grad til EU's samlede drivhusgasudlednif@05 udgjorde transportens andel knap en fjexded

Hvis verdens forbrug af raolie vokser med blotdrécent om aret, skal der skaffes 100 millioner
tander olie om dagen om ti ar. Mange olieekspemser det for urealistisk, ogsa selv om man
medregner ukonventionelle kilder som canadisk ahésog finder nye oliefelter f. eks. ved
Grgnland og i dybhavet.

Olieprisen vil stige brat nar produktionen ikke tgere kan holde trit med det voksende forbrug.
Det smitter af pa alle andre priser. Dertil kommisikoen for mange millioner miljgflygtninge pa
grund af den globale opvarmning og stigende spagrmdeilem de velhavende og de fattige.
Sikkerhedspolitikken er endnu en grund til at fimye veje mod baeredygtig udvikling, ogsa i
transportsektoren.

Ny energi til EU’s transport politics

De nuveerende transportmidler udnytter en lilleadeinergien til det egentlige formal — mobilitet.
Og de karer rundt med tomme lastrum og saeder. Eaf tiden star de stille, ikke kun i de teette
byomrader, hvor tendensen til forstoppelse er lslgninen ogsa pa de transeuropeeiske landeveje
0g motorveje.

EU’s transportpolitik gar da ogsa ud pa at foragadportmidlernes effektivitet, formindske
forureningen, udvikle alternative drivmidler ogttly gods fra lastbil til bane og skib. Den



kollektive trafik og de hurtige togforbindelser sktyrkes. Kapaciteten skal forbedres pa det
transeuropeeiske net af baner, veje og vandveje.

Jernbanerne har haft en vis succes med personbranspirtige tog til tiden. Dog langt fra nok til

at opveje den voksende bilisme og de billige fli.gddsomradet er det veerre: Lasten pa en
godsvogn bevaeger sig gennem Europa med en gennlégrfani pa 20 kilometer i timen. Og den

nar ikke frem til tiden.

En effektiv, moderniseret togdrift kunne lgse maafjde europaeiske transportproblemer. Teoretisk
set kunne der spares tid, energi og penge. Men sgg pa at flytte gods fra ve;j til bane har
veeret en fiasko. Nu har man skruet ned for amlstiom og satser i stedet pa bedre samspil mellem
transportformerne.

Mere asfalt i @steuropa

Den gkonomiske vaekst i EU’s nye medlemslande er lginhgjere end i de gamle.
@steuropaeerne vil have job og lan, biler og vejepfbrug og ferie som i vest. De gentager de
samme fejl pa vejen.

AF JOURNALIST EBBE SZNDERRIIS

- Vi anerkender Polens behov for bedre infrastmykhen udviklingen ma rette sig efter EU’s
lovgivning,« siger Marta Wisniewska fra Verdensmiztnden i Polen om den motorvej, den polske
regering vil bygge gennem et fredet naturomradesipRdadalen. Vejen skal gennemskaere et
vadomrade som er rigt pa fugle- og planteliv. Deteskyttet som europaeisk Natura 2000-omrade.

Organisationen CEE Bankwatch Network har tilsvaecekisempler fra Tjekkiet og Bulgarien.
»Landene i Central- og dsteuropa faglger heemningdbasvestlige model for bil-afhsengig
transport. Det alarmerende er, at det foregarsititatkkende fart. EU’s fonde og banker sdsom Den
Europeaeiske Investeringsbank og Den Europeeiske Uldygbank hjeelper med at understgtte den
kontroversielle forandring af omradets transpottsiekra 1998 til 2003 gav de ti milliarder Euro i
tilskud og lan, hovedsagelig til transport-infragtiur, som ikke er beeredygtig,« skriver CEE
Bankwatch pa deres hjemmeside.

Selv oplyser Den Europzaeiske Investeringsbank @iré&ent af pengene gar til vejbyggeri, kun 27
procent til jernbaner.

Vejen er undermineret

| sagen om den polske motorvej har EU-kommissioradgt at sta fast. Og EF-domstolen gav den
medhold. | april 2007 bestemte domstolen, at vejdet i det beskyttede naturomrade skal
indstilles indtil videre. Siden har en ny polskeggg stoppet projektet og indkaldt alle
interessenter, ogsa miljgorganisationerne, tilantale om alternativ rutefaring.

Den omstridte vejstraekning er en del af Via BalfreaTallinn til Warszawa. Finlands, Estlands,
Letlands og Litauens forbindelsesvej til EU’s indnarked. Og den treenger i hgj grad til

forbedring, konstaterer den finske journalist EBkomi i avisen Helsingin Sanomat. Visse
streekninger i de baltiske lande er lige sa gode emmotorvej, men andre steder er der store huller
i vejbanen. Selve vejens fundamenter er brudt sammeer veegten af den tunge trafik. Meengden
af lastbiler er tredoblet pa ti ar, skriver haRolen er vejens kvalitet endnu ringere end i dedial
lande.



Udsigt til mere trafik

Det store behov for bedre veje haenger sneevert sammee den gkonomiske vaekst og den
gkonomiske ulighed mellem @st- og Vesteuropa.

Lgnningerne i EU’s nye medlemslande er typisk um@dvdelen af lsnnen i Vesteuropa. | Polen er
den 47 procent under gennemsnittet. | RumaenienubgaBen 62-63 procent under gennemsnit,
viser de seneste tal fra Eurostat. Derfor kan dej grad betale sig at flytte produktion til deeny
medlemslande. Samtidig (og delvis af samme grundgees gkonomiske veekst langt starre end i
Vesteuropa. Den voksende velstand omsaettes i byggeri, forbrugsgoder og rejser. Men selv
hvis vaeksten i gst fremover bliver ved med at @ tee gange stgrre end veeksten i vest, vil der ga
15 til 30 ar fer de gstlige EU-lande indhenter dstlige i k@bekraft. Indtil da vil vejtrafikken (og
flytrafikken) vokse. Flere gsteuropaeere far ticitikare bil. De vil kabe flere varer der
transporteres fra Vesteuropa. Men samtidig vilstiadlig kunne betale sig at flytte produktion mod
gst. Og transportere varerne tilbage mod vest, teorstarste kabekraft i lang tid endnu vil findes.



Mgd John og Maria i Europa, 5-10 ar ud i fremtiden

John elsker livet i overhalingsbanen og er overbesi om, at teknologisk udvikling er svaret pa
klimaforandringerne

John er 33 ar. Han bor i det sydlige Spanien. Hdogistikchef i et stort godstransport firma, som
bringer friske grantsager til hele Europa. Haniftrag har to sma barn. Sommetider savner han
ungdommens frie liv. Han elsker livet i overhalibgeen, altid at veere on-line, at rejse meget og
kare hurtige biler. Stress plager ham ikke, handaut lide at veere meget aktiv og skifte miljg

ofte. Han kan lide at rejse pa weekendture alenaedjfamilien, at besgge fierne feriemal, at kabe
eksotiske madvarer, tgj og billigt elektronisk wdgta hele verden.

Nye drivmidler og teknologier vil hjeelpe os af medCO2

John er godt klar over at klimaforandringerne agtg@nmer fra menneskelig aktivitet som fx
transport. Men han er meget optimistisk med hetisymulighederne som teknologi kan give. Han
regner med at forskere og ingenigrer vil sgrgeCioR-begraensende teknologier til transport om fa
ar. Fx biler medrintdrevne breendselsceller(1) ellerbatteridrevne biler (2). Som han ser pa

det, er brint og elektricitet en farbar vej, uarm®tel’en kommer fra et atomkraftveerk eller fra
vindmgller. Hovedsagen er at blive CO2 udslippetifansporten kvit.

Han og hans forretningsvenner diskuterer ofte @mleirne med de stigende oliepriser, som lsegger
hardt pres pa godstransporten. John taler altihtvér at bruge alle tilgeengelige energikilder og
teknologier, der kan begraense CO2-udslippet.

"Hvis det bliver ngdvendigt, og det tror jeg debl, sa ma vi importere energi fra andre dele af
verden. Ogséiobraendsler (1). Det har vi gjort med olien og det banede vejenvtwes
gkonomiske veekst. Hvorfor ikke importere stramdeanordlige Afrika, der skinner solen jo

altid!”

John mener at markedet vil lgse problemerne. Nébloler tilstraekkeligt dyrt at kabe olie, sa vil

det kunne betale sig at investere i nye teknolpgiam baserer sig pa andre energikilder. Og nar de
CO2-begreensende teknologier er der, ser han iyl gl at holde tilbage med udbygning af
infrastrukturen: Motorveje fra gst til vest og ndildsyd, havne og 'havets motorveje’ til de store
fragtskibe. Transport er et erhverv i veekst medgeagode arbejdspladser, men den positive
udvikling kan kun fortseette, hvis flaskehalse fxigem Pyrenaeerne fiernes og man kan komme
frem pa vejene.

Selvfglgelig kan man ogsa udnytte den eksister&ngacitet bedre. Derfor star investeringer i
Intelligent Trafik Styring (2) ogsa pa hans gnskeliste. Nar han karer i sin lgiyenhan vild med
at bruge sin GP8avigator (Global Positioning System) til at ledaerhpa rette vej. Til at overvage
forsyningskeaeden i hans firma er det helt ngdventfigtl at kombinere RFID maerkning med GPS
er det muligt at spore varer overalt og fa leveeane sikkert frem til tiden.

Der ma veere en graense for beskatning af transport

John er ikke vild med flere skatter. Men han kag doceptereoad pricing (3) (vejskat), hvis det
bliver brugt til at fierne treengsel og optimerensport flow’et. Det har virket i London og andre
europeeiske byer, og nu bliver det indfart pa visgstreekninger i Europa, baseret pa den tyske
MAUT -model (3). Han haber at det vil give mere plabksitbilerne som skal hurtigt pa tveers af
Europa. Selvfalgelig vil det gare langdistance spaoit med lastbil dyrere. Men priserne er allerede



pa vej op med de stigende oliepriser. De ggede smikmger ma man bare laegge over pa
forbrugerne.

John kan ogséa godt acceptere en ger@dd skat (4)for hele transport sektoren. Det virker som
en god lgsning pa "forureneren-betaler” princippdétn at leegge ekstra skat pa flyrejser indenfor
Europa synes han ikke om. Det vil ramme folk som hsom er ngdt til at rejse meget af
forretningsmaessige grunde, og det gger jo bare simikgerne af serviceydelser til fx hans kunder.
Han frygter at det vil begreense udviklingen af Bothe marked og samarbejdet mellem landene.
Han synes heller ikke man skal straffe dem derefiyor forngjelsens skyld.

Hurtige byture og virtuelle mgder

Maske var hans personlige forkzerlighed for at flgéespil her, det matte han indramme. Med et
travlt arbejdsliv vil han helst rejse hurtigt. Hkan ogsa godt lide at tage konen og bgrnene med pa
weekendture til Europeeiske storbyer for at opléxet der — altsa ikke bare for at shoppe. Han kan
lide at spise den bedste italienske mad pa loks@uranter i omegnen af Firenze. Og at kgbe den
bedste rgdvin pa vingarde han selv har besgghkFa Han vil ogsa gerne have at hans barn ser
sig selv som europaeere og bliver fortrolige metbdskellige kulturer i Europa.

John neerer stor tiltro til, at hans rejsevanebhile frelst af teknologien. For nylig lseste han om
den sakaldtdlyvende vinge' (5/12)som er energieffektiv og derfor slipper mindre Q@Pen de
gammeldags fly. Det lyder lovende synes han. Fifmingsmader kavirtuelle mgder (6 ) maske
engang blive en made at reducere flyrejser. Jdrma har lavet en intern aftale med alle
forretningsrelationer om at holde fysiske mgdeepainimum. Malet er, at 50% af alle mader
forega virtuelt i 2020. For at na det mal skal deg virkelig ske forbedringer i kommunikations-
teknologien mener John. | dag er det ikke let abevieeeativ og dele ideer pa virtuelle tavler
sammen med en flok kolleger, der sidder helt astider. For slet ikke at tale om at se udtrykket i
ansigtet hos dem, der ikke siger noget. Og Johsavihe fadgllene pa en lokal bar som ofte falger
med nar han mades med kolleger i andre lande appsl af og grine af hinandens vittigheder er
ikke bare sjovt tidsfordriv, det fremmer ogsadiéin og samarbejdet, mener han.

Hgjhastighedstog er et alternativ

John kan godt se problemet med klimaforandringe3eéifalgelig kan han det. Han vil gerne se
sine bgrn vokse op i en tryg verden. En verdenldterer praeget af de alvorlige konsekvenser, som
klimaforandringerne kan medfare, i form af fadekaser, sult og fattigdom, konflikter om adgang
til rent drikkevandHgjhastighedstog(7) kan veere et godt alternativ i visse dele af Eurbpss,

rejsen ikke er mere end 5-600 km. "Jeg tager tngejernbanenettet lever op til den standard, som
vi blev lovet for flere ar siden”, plejer han agsj nar hans kone appellerer til hans darlige
samvittighed.

John er ikke sikker p4, at flere investeringermpanesystemet er det rigtige svar pa den ggede
transport efterspgrgsel. Sa vidt han ved, er dskjett potentiale i at bruge den eksisterende
kapacitet mere effektivt. Man skal virkelig teenkepomkostningerne fgr man bare udbygger
jernbanenettet, mener han. Maske skulle man ogs&¢ at fa en bedre ledelse og en stramlinet
organisation i driften af jernbanerne. Der er gja&iore problemer med at fa harmoniseret
togdriften over graenserne i de europaeiske landépbig er overbevist om, at man kunne fa bedre
styr pa det hele ved at privatisere jernbanerne. paiden made kunne man tvinge operatgrerne til
at blive mere effektive og forbedre jernbanedriftexener han.
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Maria foretreekker et roligt og ustresset liv, og hun er bekymret over klimaforandringerne.

Maria er 46. Hun bor i det nordgstlige Tyskland san med hendes teenage-sgn. Hun arbejder
som konsulent i regeringens sundhedsfremme-prodbanseneste ar har hun gradvist eendret sin
livsstil; hun har en god balance mellem arbejdstvprivatliv, hun.mediterer hver morgen og spiser
mest vegetarisk mad.

Det handler om forbrug og adfserd

Bade blandt kolleger og i vennekredsen har hun madgiige stress-ramte mennesker. Hun mener at
de er braendt ud pa grund af et stressende arbgjeteadt for omkringfarende liv. Maria valgte for

en del ar siden at ga ned i arbejdstid, og dernged oed i indtaegt. Det kraevede nogle
prioriteringer af hendes forbrug. Hun har ikke l&negegen bil men er medlem af en
delebilsordning (8).Hun kgber aldrig luxusvarer og foretraekker lokatiducerede fgdevarer. Hun
kan godt lide kvalitet. For hende er det at kgbieheje tiden ikke vejen til lykken, og hun brugér s
tgj og andre ting til de er helt slidt op.

Maria er bekymret over klimaforandringerne. Hun evettet er pa tide, at vi europaeere selv tager
ansvar for vores CO2-bidragende og klimagdeleeggessievaner og forbrugsvaner i det hele
taget. Hun er skeptisk overfor teknologiske lgsamgjhvert fald hvis de bare gar det let for os at
fortseette vores hidtidige livsstil. Desuden har badnu tilgode at se den smarte teknologi, der
virkelig kan begreense transportens CO2-udslip. fggter at fokus pa at indfare "CO2-frie”
teknologier kan bane vejen for mere atomkraft idpar Fx til atelektrificere jernbanerne (1),

eller til at opladévatteridrevne biler (1).

Europa skal satse pa vedvarende energi

Men selvfglgelig synes Maria at det lyder klogsatse pa elektrisk drevne biler og tog, nar nu olie
er sa dyrt og forurenende. Hun bryder sig ikke rmhegeat fyldebiobraendstof (1)pa sin delebil,

nar hun skal kare den lange tur over for at besageforeeldre. Selv da det blev pabudnatrke
biobreendstofferne (9)sa hun i det mindste kunne tjekke hvordan de xadtyxeret, falte hun ofte
en nagende tvivl. Kunne man nu veere sikker paiobtéendstoffet ikke var produceret pa
bekostning af fadevarer? Kunne man virkelig spélele sydamerikanske og afrikanske
regeringsledere i sddan et pengespgrgsmal, sojm eleset for dem?

Maria mener at Europa bgr ga foran og basere hataergiforbrug pa alle typer af vedvarende
energikilder.

Individuelle CO2 kreditter kan fremme togrejser

Maria gar ind for skrap regulering, helst for hEleropa, sadan at alle bliver tvunget til at a&endre
deres transportvaner i en baeredygtig, CO2-fri ngtnHun synes det er helt i orden at betale en
saerligt hgiCO2 skat pa flyrejser (4) nar man nu ved, hvor meget flytransport belasi§pet. Det
er virkelig blevet et stort problem efter den enewaekst som de billige priser pa flyrejser har fart
til. Tidligere flgj hun og hendes sgn ofte. Marar tilbragt nogle ar med at arbejde og studere i
Italien, og her madte hun faren til hendes barnv@resammen i nogle ar, men besluttede sa at
skilles. Maria rejste tilbage til Tyskland med sign, og siden har hun og drengen rejst pa besgg
hos faren flere gange om aret, ligesom han aflgsizgte dem i Tyskland. At flyve var
simpelthen det hurtigste og billigste.

| dag rejser hendes sgn alene ned til faren. Metigrgvet at overtale ham til at bruge toget, men
han foretreekker stadig at flyve. CO2-skat gar getie for Maria, som betaler en del af sgnnens
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flybilletter. | stedet for hagjere priser vil hunltegze havendividuel CO2 kredit (10). Maske ville

det gare det lettere at fA sgnnen til at veelge tbyes det koster feerre klip en flyet, teenker Mari
For sé kan han spare CO2 kreditter op til at tagestiore rygseektur som han gerne vil pa, nar han
er faerdig med gymnasiet om et ar.

Road pricing med social skeevhed

For nylig diskuterede Maria prisen for at beskytiijget og bekeempe klimaforandringer med en af
sine veninder. Veninden er eneforsgrger ligesoniavietun bor pa landet i samme landsby som
sine foreeldre. Hun vil gerne have at hendes bgksercop i neerheden af naturen. Desuden er det
praktisk at foraeldrene kan passe bgrnene, nar demivil til storbyen og besgge Maria.

Marias veninde mener, at hun bliver gkonomisk fataihed det nye forslag om at indfargjskat /
roadpricing (3) pa store dele af vejnettet. Hun er afhaengig abiiDer er ingen jernbanestation i
landsbyen, og ingen andre billige offentlige traoreémuligheder. Med mindre hun vil bruge en
masse tid pa at skifte og vente mange gange. Bensté benzinpriser har faet hende til at investere
i en hybrid bil. Men road pricing vil virkelig blevet problem for hendes mobilitet. "Det er ikke

fair”, mener hun.

Maria er til en vis grad enig. "De biler, der breenthest benzin af og laver det stagrste CO2 udslip
skal betale mest, synes jeg. Folk som dig skafslgielig kompenseres pa en eller anden made hvis
| ikke har noget alternativ til at kare i bil”.

Maria mener til gengeeld det er helt i orden, atqarie pa varer som bliver kart tusindvis af
kilometer rundt pa vejene bliver dyrere som falfyjpoadpricing. Det vil veere en logisk falge af
transportens bidrag til varens CO2 fodaftryk.

Langsom togrejse til komfort og nydelse

Marias egen favorit nar hun skal rejse langt eetolixke specielt de ret dytejhastighedstog (7)
som det fra London til Paris. Hun kan lide detihélog nogetangsommere tog (7/11)iseer nar de
er meget komfortable. Nar hun tager pa ferie, elbke at starte med et par dage pa sadan et tog.
Hun far sin egen luksuskupé, hvor hun kan bestilssage og se + hgre opera i den bedste lyd- og
3 D kvalitet. Hun kan ogsa veelge at leene sig tébiagn magelig laenestol og betragte de skiftende
landskaber som passerer forbi gennem de storegraagsmduer. For nylig er flere tog begyndt at
give informationer om de lokaliteter, toget pasedtein kan vaelge om hun vil vide noget om byers
historie, om de erhverv man lever af, om naturomrséugleliv og sa videre. Pa den made far hun
endnu mere ud af turen.

Selvom Maria bor i en stor by holder hun megetafirscenerier. Hun haber virkelig, at meget af
Europas vilde natur vil blive bevaret for fremtidékke bare den vilde natur, hun kan ogsa godt
lide de sma landsbyer, gardene, og floder somékHeevet rettet ud til transportvenlige kanaler.
De seneste ars iver efter at fa udbydgfastrukturen (12) og udvikle nye industriomrader har
betydet alt for mange skandalgse naturgdelseggeopkier efter Marias mening.

Efter hendes opfattelse haster det virkelig medatstere mere i jernbanenettet, og at fa truféet d
beslutninger, som kan fa det til at ske, og somfkamme en harmonisering indenfor Europa.
Maria vil give hgjere prioritet til jernbaner entimhotorveje og tunnelbyggerier, som skal fjerne
flaskehalse. For viser erfaringen ikke, at bedeenkommelighed bare betyder mere trafik, indtil
problemet med flaskehalse og treengsel igen indfisdg teenker hun.
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Teknologiske Igsninger og politiske virkemidler

De fremhaevede ord i historierne om John og Marfar&taret, diskuteret og illustreret i de
falgende informationstekster. Numrene refereraruihrene i historierne, for at vise hvor
informationen er relevant.

1. Breendstoffer og fremdrifts-teknologier til at fjerne eller reducere CO2 udslip fra
transport

Der er gennem de sidste ti-ar udviklet et bredtalglaf ikke-oliebaserede transport-muligheder, og
nogle er allerede taget i brug. De fglgende magastrteknologier for vejtransport (biler, busser,
lastbiler) diskuteres i dag:

Brint og breenselsceller Det lyder som en simpel og god ide, at fylde topi& bilen og fa lavet

strgm til fremdrift via breendselscellerne, med vaadh det eneste udslip. Men det kreever energi at
fremstille brint. Brintdrevne biler er kun sa resmm den energi der bruges til at fremstille big#.

det afggrende spagrgsmal er, om brinten (elekttasijekommer fra vedvarende energikilder, fra olie
eller anden fossil kilde som kul og naturgas, tarkraft. Eksperter vurderer at det vil tage mindst
10-15 ar far brintbilen vil tage over.

Hybrid teknologi. En hybridbil drives ved hjeelp af en kombinatadren forbraendingsmotor
(benzin eller diesel) og en elmotor. Ved stop-aadegrsel oplagres energi i batteridibrid biler
findes allerede i handelen, mest til by-bilkgrgdlg-in hybrider bliver diskuteret som et muligt
alternativ for langdistance bilkgrsel. Hybrid tekogien bliver ogséa afprgvet til lastbiler.

Batteridrevne (elektriske) karetgjer. Det rent elektrisk drevne karetgj er afheengigitdfave en
tilstreekkelig energilagringskapacitet (batteri ekendensator) og egner sig derfor bedst til mindre
karetgjer. Der skal ske store forbedringer i ba#knologien (reekkevidde og opladningstid) far
batteri-el-drevne biler far kommerciel betydningtéelt bruges batteri-el-drevne biler mest i byer.
Ligesom med brint-biler er spgrgsmalet hvor den 2d@e” elektricitet kommer fra.

De naeste to teknologier skal mest betragtes solemsthtioner pa vejen til nye og mere CO2-rene
teknologier som brint og breendselsceller slar igemrpa markedet:

Biobreendsel Farste generation sasom bio-diesel og bioetrsomlblandes i diesel eller benzin, er
allerede i kommerciel brug. Det er produceret afsrog korn, soja og raps. Anden generation, som
vil vaere baseret pa halm og andet bioaffald, eligtander udvikling. Biobreendsler kan i

princippet bruges til alle former for langdistaricnsport.

For at bruge biobraendsler til transport i Europdetgmgdvendigt at importere biomasse. Importen
kan ga ud over gkologisk falsomme omrader somdrskov, og det kan udkonkurrere
fadevareproduktionen i fattige lande. EU-kommissiodiskuterer i foraret 2008, om det fastsatte
mal, at 10% af al breendstoffet til karetgjer p&skal vaere biobraendsel i 2020, skal éendres i lyset
af den globale fgdevarekrise. Den begraensede maahbienasse fra hjiemmemarkedet kunne sa
prioriteres til primzert lastbiltransport, mens ayisport ma bruge andre CO2-begraensende
teknologier.

Naturgas og LPG(autogas). Gasformige braendstoffer baseret pdd@ssergilagre giver nogle

miljgmaessige fordele til relativt lave omkostningeeknologien er populaer i mange europaeiske
lande, og bliver brugt til lastbiler.
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Jernbaner:

Til jernbanetransport, bade passager og godsekirificering den enkleste vej frem til en CO2-
begraenset transport. Ligesom for brint og breendskds er spargsmalet hvordan elektriciteten
produceres afggrende for hvor CO2-fri jernbanepar<er.

Hgjere opfyldningsgrad, laengere tog og dobbeltdeelkan optimere kapaciteten og forbedre
energieffektiviteten.

Flytransport:

Indenfor flyteknologi er forskning og udvikling slig pa et meget tidligt stadie. Der er endnu ingen
lovende alternativer til flybreendstof (kerosenajnBog breendselsceller bliver diskuteret, men
sikkerhedsproblemerne pa grund af brints eksplosj@nskaber er simpelthen for store — sa den
teknologi har lange udsigter i flysektoren. Bio-hosel bliver ogsa diskuteret, men ogsa her udgar
flysektorens sikkerhedsstandarder en barrieredorrkercialisering. Desuden er der mere
perspektiv i at begreense brugen af biobreendslegjtilansport og energiforsyning til andre formal.

Skibsfart:

Brint og breendselsceller kan veere relevant tilrstgkibe og de farste prototyper er ved at blive
testet. Det sakaldte Skysails system har for ngigysig lovende som teknologi til at reducere
energiforbrug og CO2 udslip, og det er nu pa vepaignarkedet. Det danske fagtidsskrift
Ingenigren skrev i december 2007 om Skysails:

"Kaempe dragesejl spaendt til forstavnen pa tonstinaggskibe kan — bortset fra modvind —
udnytte vind fra alle retninger i forhold til segtningen og reducere braendstofforbruget med 10 til
35 procent. Er vindforholdene og kursen helt ids&ler reduktionen oppe pa 50 procent, haevder
den tyske producent Skysails. En anselig meenduragtning af, at den internationale
skibstransport arligt forbruger godt 280 millioens dieselolie - og bleeser op mod 900 millioner
tons CO2 ud i atmosfaeren.”

2. Intelligent Trafik Styring

Intelligent trafik styring (ITS) fokuserer pa bedraanisation og styring af transporten gennem
information og kommunikation sasom realtids infotima om nzeste bus eller tog, styring af trafik
flow ved lyskryds, dynamisk fartkontrol pa motomepptimering af logistikkeeder i godstransport.
ITS er teet forbundet til optimering af infrastruidn med hensyn til kapacitet, og det muliggar
roadpricing/opkraevning af vejskat efter kar€&PS, Global Positioning System, kan integreres i
ITS bade til rutenavigering og roadpricing.

ITS kan bidrage til at reducere transportens CQdipared at fa trafikken til at flyde bedre og
begreense stop-and-go karsel. Dermed spares denbdr& kan ogsa bruges til intelligent luftfarts
management, fx at fly tildeles landingstider sadacirkuleren i luften far landing undgas.

En vision er, at en dag vil biler og lastbiler kerntanne lange tog af automatisk styrede kgretgjer,
som karer teet sammen. Pa automatiske motorvejmkarforestille sig automatisk fartstyring.

3. Road pricing / vej skat

Road pricing / vej skat er et gkonomisk begreb sarfatter forskellige direkte former for afgifter
der skal betales for at benytte en vejstreeknindpreretc. Det omfatter vejtold og treengselsafgifter
som kan variere i pris udover dagen, efter hvilkepder er tale om, hvilket karetgaj der bruges mv.
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Road pricing /vejskat har to formal: At genererdtjaning som kan finansiere ny infrastruktur, og
treengselsafgift som skal begreense efterspgrgsblerkarslen.

Traengselsafgifter i byomrader er blevet introduceesiropaeiske byer sdsom London og
Stockholm. LKW-MAUT blev introduceret i Tysklanganuar 2005, fulgt af @strig og Schweiz.
MAUT er en skat som lastbiler skal betale for atekpa visse veje, prisen udregnes efter kilometer,
antal af hjulsaet og lastbilens CO2 udslip. | Tyskl&ar man diskuteret om MAUT ogsa skal geelde
for personbiler. GPS er den teknologi der brugest tpkraeve MAUT vejskatten.Ved at bruge
GPS er det muligt at variere skatten efter tidsppakdagen og efter hvor der aktuelt er
treengselsproblemer.

Fordele og ulemper ved roadpricing / vejskat:

Roadpricing / vejskat kan gare fremkommelighed bgdr vejene og det kan gge den
gennemsnitlige rejsehastighed uden at gge denutesbhstighed. Roadpricing/vejskat kan
reducere transportarbejdet ved at reducere anédltejser (faerre tager bilen) — maske iseer korte
weekendture. Roadpricing /vejskat som MAUT'en diistransport vil gge prisen for
lastbiltransport og ga@re jernbanerne mere konkeaaygtige. Det vil alt sammen spare energi og
CO2 udslip.

Hvis roadpricing/vejskat kun geelder nogle vejederrisiko for at lastbiler og passagerbiler karer
omveje for at undga skatten.

Roadpricing/vejskat har ogsa potentielt negativeskvenser med hensyn til social og geografisk
lighed. Personer med lave indkomster som pendltbti byerne ma finde alternativer, sa det er
ngdvendigt at offentlig transport bliver billigeng bedre. Mennesker der lever pa landet i omrader
uden alternativer til biler skal ogsa kompensehneis de skal undga isolation. Ellers kan det saette
yderligere skred i affolkning af landomrader.

For den gennemsnitlige forbruger betyder roadpgisi@jskat pa godstransport at varer, der
transporteres langt, bliver dyrere.

4. CO2 skat

CO2 skat er baseret pa hvor stort udslip af CO2nalye drivhusgasser der er. CO2 skat kan bruges
til transport pa samme made som det i dag brublkslityrede kraftveerker osv. CO2 skat er en
meget enkel metode til at konfrontere forbrugermeel e eksterne omkostninger i form af CO2
udslip af deres forbrug, og dermed effektivt opfertll at reducere udslippet af CO2. Hvis der skal
veere stor effekt, skal prisen veere tilstreekkelig Rerdele og ulemper ligner dem der geelder
roadpricing/vejskat.

CO2 kvote handel og CO2 kvote tilladelser er amde¢oder til at begraense CO2 udslip ved at give
gkonomiske incitamenter til at reducere udslipfamlet kaldes det "cap and trade”, hvor der
seettes et gverste loft, en cap, for hvor meget @®2na slippes ud. Virksomheder far sa en kvote
de kan bruge — eller seelge, hvis de ikke bruger Berkan ogsa kabe kvoter, hvis de mangler —
men det samlede loft ma ikke overskrides.

CO2 skat pa fly og ETS

Europaparlamentet og Kommissionen forhandler ildjedt en Grgnbog over markedsbaserede
instrumenter for miljg- og andre politiske formét.forslag er at indkludere flytransporten i EU's
Emission Trading Scheme (CO2 kvote handel, captrade). Parlamentets miljgudvalg statter

15



dette og stemte i maj 2008 for at det skal skenrl¥l 1. EU-parlamentarikerne diskuterer ogsa om
det er muligt bade at have en CO2 skat pa flyrejgeat inkludere flyrejser i ETS. Forelgbig er
flyrejser ikke beskattet for deres miljgpavirkning.

5. Den flyvende vinge

Den sakaldt "flyvende vinge” har leenge veeret desvigns drgm om et energieffektivt fly.
Effektivitetsforbedringen skyldes iseer at selvéifbppen fjernes og derfor er der mindre
vindmodstand. Forventningen er at man pa den madedducere CO2 udslippet med 30-40%,
men det kreever store investeringer i forskning dgkling af demonstrationsmodeller. Da fly har
lang levetid, op til 40 ar, er nye design som flyde vinger ikke noget der vil preege flyvemaskin-
fladen forelgbig.

6. Virtuel mobilitet

Det bliver ofte diskuteret hvorvidt forbedrede koommikations faciliteter for virtuelle mader vil
erstatte transport i fremtiden — i et vist omfahgpiske eksempler som vi kender i dag er
videokonferencer, telearbejde, online shopping bsltil videre har erfaringen vist, at det ikke er
tilfeeldet. Telefonopringninger, breve og e-maildes ikke at have reduceret transporten. Flere og
flere af os via internet far kontakter over heledem, og det motiverer ogsa flere snarere end faerre
rejser. Men hvis transport bliver meget dyrt, udgetuel mobilitet et alternativ.

7. Hgjhastighedstog

Generelt er hgjhastighedstog defineret som todcgiear mere end 200 km i timen, og det har
betydning for bade togets max hastighed og sprdinesnsion. De fleste moderne
hgjhasthighedstog karer ikke over 350 km i timaentam der skal overskride den greense star
overfor store udfordringer. Teknologierne findegmaer mangler investeringer i infrastruktur og
en hgjere grad af international standardisering.

Hajhstighedstog egner sig bedst til rejser af Rr@its varighed (150-600 km). Her slar toget bade
bilen — i hastighed, og flyet — i rejsetid. Vedtfgnsport skal man farst ud til lufthavnen, som
modsat stationer ofte ligger langt udenfor byeogeman skal gennem tidskraevende sikkerheds- og
andre foranstaltninger far man gar ombord. | dagrtaet 2 timer og et kvarter at komme fra
London til Paris med hgjhastighedstog. Spanienragkfig arbejder pa en
hgjhastighedsforbindelse gennem Pyrenaeerne. TysKialien, Sverige og Belgien har alle
hgjhastighedstog. EU's TEN-T program planleeggee fi@jhastighedsforbindelser i det gstlige og
sydvestlige Europa.

Hgjhastighedstog er mere energieffektive end fly d#en samme belsegningsgrad, da tog bruger
mindre energi pr passager-kilometer. Sammenligregt konventionelle, langsommere, tog, er
energieffektiviteten mindre god, og tilsvarende Q@2lip. (Det afhaenger selvfglgelig af om toget
er eldrevet pa ikke-fossile energikilder).

Hgjhastighedstog er designet til passagertranspern, der er enkelte hgjhastighedsfragtservices.
Fx ejer det franske postfirma, la Poste, nogle Ti@jhastighedstog til postfragt.
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8. Delebil

Delebilsordninger er et nyt koncept som spreder signge europeeiske byer. Pa frivillig basis
organiserer borgere sig i foreninger som tilsamegjeneller leaser et antal biler til feelles brug.
Standardiserede modeller findes ogsa. | Tysklamdbesten alle byer med over 100.000
indbyggere i dag en delebilsordning. Siden 199&niem i Schweiz haft mulighed for at tilmelde
sig en ordning hvor man kan kabe togrejser til 1% pg samtidig far adgang til delebiler over hele
landet. | Berlin har man siden 2000 kunnet komtaretrtogkort med en delebilsordning.

9. Meerker til CO2 fodaftryk og biobraendsel

Et CO2 fodaftryk maerke udstedes i dag af bl.a. the Carbon Trust. Fornmaéet maerket er at vise
hvor stort bidraget af CO2 og andre drivhusgaseeslippes ud i forbindelse med fremstilling,
distribution, forbrug og bortskaffelse af et protduBe virksomheder som far lov at bruge maerket
forpligter sig til at reducere deres CO?2 foraftigenfor 2 ar.

Biobraendsels meerkningfindes i dag kun som et maerke der garanterer letatitaf
biobraendstoffet, s& man fx ikke gdeleegger sin bdidmeed at bruge det. Der findes ikke et maerke
der forklarer om biobraendslet er produceret undeiadt og etisk acceptable forhold. Maske kunne
sadan et maerke veere med til at skeerpe opmaerksompé@ae der kan veere konflikt mellem
fodevare- og energiproduktion.

10. Individuel CO2 kvote

Individuelle CO2 kvoter er ikke i brug i dag, parsae made som "cap and trade” kvotesystemer
for virksomheder er. Princippet i virkemidlet er harert individ far ret til at producere en vis
maengde CO2. Bil, bus, fly, tog osv kan "koste” kaifige antal CO2-kvoter at bruge, afhaengigt af
deres CO2 udslip pr passagerkilometer. Resultateikere at toge vil veere mere attraktive end fly,
hvis en person gnsker at rejse mange gange, ehenavil rejse over laengere perioder og knap sa
tit. Tilladelsen kan bruges af ejeren eller seetd@ndre. Det sidstkanveere til fordel for den

fattigste del af befolkningen, som ikke har radtitejse overhovedet — de kan sa saelge deres CO2
kvoter. Der skal selvfglgelig ogsa veere et loftifatividuelle CO2 kvoter.

11. Lavere hastighed for vej og fly transport

Lavere hastighed er en "lavteknologisk” og billigen effektiv made at reducere CO2 udslip fra
transport. For biler pa motorveje og landevejalexrberegnet et potentiale pa 15-20% reduktion i
CO2 udslip hvis maximum hastigheden seettes tilr8.kTilsvarende begraensninger i hastighed i
forhold til i dag kunne teenkes for lastbiler. Foudnytte effekten optimalt skal nedsat hastighed
kombineres med bedre kagreteknikker for at redulceendstofforbruget.

| flytransport vil det at nedseette hastighederc&a900 kml/t til ca. 700 km/t reducere CO2
udslippet med 25 %. Den flytype, som har det stgpstentiale ved nedsat hastighed, er en Turbo
Propel maskine, som ikke i dag er almindelig iffBden. Nogle flyselskaber har allerede nedsat
hastigheden pa konventionelle fly, men her er Cfigke=n ikke helt sa hgij.
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12. EU investeringer i infrastruktur og forskning
Trans-Europeaeiske transport netvaerk — TEN-T

De Trans-Europeaeiske transport netveerk er en stisdegEU har sgsat som led i udviklingen af
det indre marked med fri beveegelighed for varemmasker og services. Strategien bliver ogsa set
som et vigtigt led i at sikre gkonomisk veekst og bgskaeftigelsen. Et centralt element er at fjerne
flaskehalse og @ge kapaciteten; TEN-T er en ligéz de 30 prioriterede projekter, som EU gnsker
sat i gang far 2010, med en 50% finansiering frésksidle. Listen omfatter bl.a. at opgradere og
bygge nye lufthavne, nye hgjhastigheds togforbsetel’havets motorveje” og mange andre
projekter. Eksempler er opgraderingen af RhinenAM2onau kanalen til transport ad indre
vandveje. Kanalen forbinder Donau med Nordsgeandet eksempel er Fehmern Beelt
forbindelsen til Danmark.

FP 7 finansiering af transportforskning

FP7 er det korte navn for det syvende rammeprodpamorskning og teknologisk udvikling. Det
er EU’s hovedinstrument til finansiering af forskgii Europa og Igber fra 2007 til 2013.
Under FP7 er mindst 4,1 mia. € afsat til finansigraf EU-forskning med det formal at udvikle
sikrere, “grgnnere” og “smartere” europaeiske trartsgystemer til gavn for alle borgerne.
Planlagte aktiviteter i FP7 omfatter:

« Luftfart og lufttransport (formindskelse af udtedger, udviklingsarbejde inden for

motorer og alternativt breendstof, styring af laftikkken, sikkerhedsaspekter ved

lufttransport, miljgmaessigt effektiv luftfart)

- Baeredygtig overfladetransport — jernbane-, vgjvandbaren (udvikling af rene og

effektive motorer og elektrisk togdrift, dvs. formaiskelse af transportens indvirkning

pa klimagendringerne, intermodal regional og natitlaasport, rene og sikre

karetgjer, bygning og vedligeholdelse af infrastimokintegrerende arkitektur)

* Statte til det europeeiske globale satellithaviggesystem — Galileo og EGNOS
(navigations- og timingydelser, effektiv brug afesbtnavigation)

Desuden er der afsat 2,3 mia EUR til energiforsgngom blandt andet omfatter brint og
breendselsceller.
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