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Dagsordenspunkt 5. Galileo (Europzisk civilt satellitnavigationssystem)

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Pa transportministerradsmedet den 17. juni 1999 vedtog Radet en resolution péa grundlag af Kommissionens meddelelse af
10. februar 1999: Galileo, Europaisk deltagelse i en ny generation af satellitnavigationstjenester.

Galileo er tenkt som et alternativ til det amerikanske GPS (Global Positioning System), som er et 1 udgangspunktet militaert
system, men som stilles gratis til radighed ogsa for civile brugere. Baggrunden er et staerkt onske fra bl.a. Kommissionen og
visse medlemsstater, navnlig Frankrig, om at sikre sig en europzisk uathangighed pa dette omride, samtidig med at Europa
far del 1 de betydelige industriinteresser, der er p&ari ng; omradet. Endelig er det ambitionen pa visse punkter at lave et bedre
system end GPS, f.eks. i relation til forsyningssikkerhed.

Ovennavnte resolution indebar et mandat til Kommissionen til at iverksztte arbejdet med at definere og pracisere Galileo-
projektet i samarbejde med bl.a. European Space Agency (ESA). Definitionsfasen skal vare frem til udgangen af ar 2000,
hvorefter Radet (og ESA) skal tage stilling til projektets videre forlob.

I resolutionen blev Kommissionen endvidere palagt at udarbejde forslag til mandat til forhandlinger mellem Fallesskabet og
hhv. USA og Rusland vedrerende mulighederne for fremtidigt samarbejde samt at undersoge, om andre tredjelande er
interesseret i at samarbejde om projektet.

Kommissionen blev tillige bedt om at undersoge mulighederne for finansiering af projektet narmere.

Endelig blev Kommissionen i resolutionen palagt lobende at orientere Radet om projektets udvikling samt fremlegge
resultaterne fra definitionsfasen for Radet inden udgangen af ar 2000 med henblik pa Radets endelige stillingtagen.

Definitionsfasen er herefter pabegyndt, idet der bl.a. med Kommissionen som formand er nedsat en styrekomité for
projektet med deltagelse af medlemslandene og ESA som observator. Under styrekomiteen er nedsat to undergrupper, hhv.
et 'Security Board', der skal vurdere projektets sikkerhedsmaessige aspekter, og en task force, der skal se nojere pa sporgsmalet
om frekvensadgang for Galileo.

Pa grundlag af et forhandlingsmandat fra Radet, som blev vedtaget pa transportministerridsmedet i oktober 1999, har der
varet fort droftelser med hhv. USA og Den Russiske Foderation om evt. samarbejde. I forhandlingerne med Den Russiske
Foderation er der identificeret nogle scenarier for evt. samarbejde (f.eks. i relation til anvendelse af satellitter og frekvenser),
mens forhandlingerne med USA hidtil har haft mere sonderen de karakter.



Samtidig er Kommissionen i fard med at undersege mulighederne for (delvis) finansiering af projektet gennem public-private
partnerships. Kommissionen har i december 1999 udsendt et 'call for proposals' , hvori man har bedt interesserede parter om
at fremlegge mulige forretningskoncepter, der har til formal at anvende public-private partnerships til finansiering af
gennemforelsen af Galileo-projektet. Der er kommet respons fra bla. to store konsortier (Alca tel og et "Galileo-
konsortium"), og Kommissionen forhandler p.t. nermere med disse.

Spergsmilet om frekvenstildeling til Galileo indgik i den for nylig afsluttede Verdensradiokonference i FIN-regi i Istanbul, og
resultatet heraf blev, at der er reserveret de nedvendige frekvenser til projektet.

Som led i definitionsfasen har Kommissionen i december 1999 igangsat en raekke delprojekter, som har til formal at definere
Galileo-projektets overordnede arkitektur, at sikre optimal integration af det tidligere igangsatte EGNOS-projekt (European
Geostationary Navigation Overlay Service), at understotte den standardiseringsproces, som folger af Galileo-projektet, og at
definere de ydelser, Galileo-systemet skal kunne prastere. Disse projekter lober f rem til definitionsfasens afslutning med
udgangen af 2000.

Til brug for transportministerridsmodet den 26. juni 2000 har Kommissionen udarbejdet en statusrapport vedrerende det
hidtidige forleb af definitionsfasen.

Som fordele ved udviklingen af et europaisk satellitnavigationssystem anferes bl.a.
e strategisk vigtighed for den europaiske region
e den kommercielle dimension
e socio-okonomiske konsekvenser

e curopxisk industris konkurrenceevne

Endvidere fremhaves, at systemet vil have nogle fordele frem for de eksisterende satellitsystemer (det amerikanske GPS og
det russiske GLONASS), bla. i form af sterre forsyningssikkerhed og bedre palidelighed. Systemet vil pa denne baggrund
f.eks. kunne bruges til road pricing og redningstjenester.

For sa vidt angar sporgsmalet om systemets arkitektur (satellitkonstellation) oplyses, at man p.t. helder mod en losning med
30 MEO (Medium Earth Orbit)-satellitter 1 3 planer, som vil give en ensartet, global dekning, herunder pa de nordlige
breddegrader (bl.a. Gronland).

For sa vidt angir spergsmalet om finansieringen af etablering af selve systemet (vurderet til storrelsesordenen 3 mia. Euro)
har de hidtidige udmeldinger vzaret, at ca. 1 mia. skal finansieres via EU-budgettet (primaert TEN-midler), mens den ovrige
del af finansieringen skal tilvejebringes via PPP-projekter. Dette sporgsmail horer til de vigtigste udestiender i den
tilbagevarende del af definitionsfasen.

Kommissionen vil i slutningen af aret fremlagge en endelig rapport vedrorende forlobet af definitionsfasen til brug for
Radets beslutningen om projektets videre forleb pa transportministerradsmedet den 20.-21. december 2000.

Sammen med statusrapporten har Kommissionen fremlagt et udkast til radskonklusioner til vedtagelse pa
transportministerradsmedet den 26. juni 2000.

I resolutionen navnes sporgsmalet om satellitkonstellation, sikkerhedsspergsmal, juridiske og organisatoriske aspekter i en
eventuel driftsfase og finansieringen som veasentlige udenstiende sporgsmal. Endvidere opfordres Kommissionen til at
fortsztte droftelserne med USA og Den Russiske Foderation. For sia vidt angar sporgsmalet om satellitkonstellation
opfordres Kommissionen til pa n @ste radsmede at fremlagge en losning, der bl.a. indebzrer global dekning, herunder pa de
nordlige breddegrader, integration af systemet med EGNOS-projektet og en optimering af omkostningerne. Endelige
opfordres Kommissionen til pa naste radsmede at presentere hovedlinjerne for en mulig organisation af projektet i
eventuelle kommende udviklings-, test- og driftsfaser.

2. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser
Projektet skonnes ikke at fa lovgivningsmassige konsekvenser i Danmark.

Projektet planlegges finasieret gennem EU-budgettet, Public Private Partnerships og nationale bidrag til Den Europziske
Rumfartsorganisation (ESA).



Projektet vil kunne fa en rekke samfundsekonomiske konsekvenser, der imidlertid ikke lader sig kvantificere pa nuvarende
tidspunkt. Der vil kunne blive tale om en rakke rationaliserings- og miljomeassige fordele, der vil vare positive for
samfundsekonomien.

3. Narheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anferer intet i statusrapporten om narheds- og proportionalitets-princippet. Der er imidlertid tale om et
projekt af en art og en storrelsesorden, som kun giver mening pa fzllesskabsniveau.

4. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere varet navnt i Folketingets Europaudvalg til orientering den 26. marts 1999, med henblik pa
forhandlingsoplag den 11. juni 1999 (iverkszttelse af definitionsfasen), til orientering den 1. oktober 1999, til orientering den
3. december 1999 og til orientering den 24. marts 2000.

Dagsordenspunkt 6. Passagerers rettigheder inden for lufttransport

Nyt notat

Kommissionen fremsendte i januar 2000 et konsultationspapir om forbrugerbeskyttelse inden for luftfarten.

Kommissionen er af den opfattelse, at luftfartsselskabernes ydelser og service ikke altid lever op til forbrugernes behov og forventninger.
Hovedformélet med konsultationspapiret var at vurdere, hvorvidt der er behov for yderligere feellesskabsinitiativer pa omradet.

Kommissionen gjorde i papiret opmaerksom pé, at der pd visse omrader allerede er gennemfort szerlig lovgivning for passagerbeskyttelse i
luftfarten, og at store dele af den generelle forbrugerbeskyttelseslovgivning i Faellesskabet ogsa er gaeeldende for luftfartsomradet.

Dokumentet nevner en reekke omrader, hvor serlige initiativer kunne teenkes. Det gelder passagerernes kontraktmeessige rettigheder, spergsmal
om forsinkelser, bagageproblemer, billetpriser, komfort og sundhed, skonomisk beskyttelse af passagerer i tilfeelde af flyselskabskonkurs, visse
forretningsmeessige arrangementer hos flyselskaberne (f.eks. codesharing og bonusprogrammer) og information til passagererne.

Kommissionen ger opmerksom pa, at yderligere forbrugerbeskyttelse i mange tilfeelde vil vaere ensbetydende med foregede omkostninger for
flyselskaberne, og at der desuden ma tages hensyn til EU-flyselskabernes konkurrencemassige stilling over for ikke-EU-flyselskaber.

Der ma derfor ifelge Kommissionen foretages en afvejning af fordele og ulemper i forbinde med alle forslag om nye initiativer. Det vil ikke altid
veere relevant med ny lovgivning; der kan lige sa vel blive tale om informationskampagner, anbefalinger, frivillige aftaler og mere forskning.

Efter at have haft konsultationspapiret i bred offentlig hering orienterede Kommissionen pa Raddsmedet den 28. marts 2000 om situationen.

Kommissionen oplyste, at den efter yderligere kontakt med luftfartsselskaberne og brugersammenslutningerne vil fremlegge en meddelelse om
en omfattende kampagne, der skal gere offentligheden bekendt med de eksisterende rettigheder for passagerer inden for lufttransport, der nu
findes spredt i mange forskellige tekster. Kommissionen vil i den forbindelse overveje eventuelle forslag om ny lovgivning.

Sagen er tidligere blevet forelagt for Europaudvalget den 24. marts 2000 til orientering.



Dagsordenspunkt 7. Meddelelse om skabelsen af et faelles europaisk luftrum. KOM (99)
614.

Nyt notat.

Kommissionens meddelelse har sin baggrund i det forhold, at det europziske luftrum er overfyldt, hvilket medferer lufttrafikforsinkelser i
Europa. Kommissionen vurderer, at en lgsning af dette problem kraever ivaerksettelse pa kort sigt af andre foranstaltninger (koordineret indsats
gennem EUROCONTROL, alternative ruter og nedplaner i tilfelde af krisesituationer osv.) end rent tekniske foranstaltninger . Kommissionen
finder, at der pa laengere sigt ber skabes et falles europisk luftrum ved hjelp af en integreret styring af luftrummet og ved udvikling af nye
koncepter og procedurer til styring af lufttrafikken.

Der henvises 1 ovrigt til grundnotat oversendt til Folketingets Europaudvalg den 8. februar 2000.

Pa radsmedet (transport) den 9. december 1999 kunne Radet tilslutte sig oprettelse af en arbejdsgruppe pa hojt niveau, der
skal undersoge en rekke sporgsmal i relation til ovennzvnte meddelelse.

Dagsordenspunkt 8. Etablering af Den Europaiske Luftfartssikkerheds Myndighed
(EASA).

Revideret udgave af aktuelt notat af 16. marts 2000. AEndringer markeret med kursiv.

Den 18. juni 1998 vedtog Radet (transport) Kommissionens henstilling med henblik péd radets afgorelse om bemyndigelse af
Kommissionen til at indlede forhandlinger om oprettelse af en organisation for civil luftfartssikkerhed i Europa.

Kommissionen opnaede hermed bemyndigelse til at indlede forhandlinger med europziske lande, som ikke er medlem af EU,
om oprettelse af en europaisk organisation baseret pa en konvention til at overtage visse dele af ansvaret for luftfartens

sikkerhed. En sidan organisation skal erstatte de europaiske luftfartsadministrationers samarbejdsorganisation Joint Aviation
Authorities (JAA).

Disse forhandlinger er endnu ikke pabegyndt.

Kommissionen har imidlertid fornylig, herunder pd rddsmedet den 9.-10.december 1999, givet udtryk for visse betenkeligheder med hensyn til
mulighederne for at oprette organisationen som international organisation baseret pa en konvention. I stedet har Kommissionen foresléet, at man
alternativt drefter mulighederne for oprettelse af et EU-agentur.

P4 rddsmedet den 28. marts 2000 fremgik det, at draftelserne om mulighederne for oprettelse af et EU-agentur skulle fortsettes, herunder
navnlig dreftelserne om de institutionelle bestemmelser.

Sagen har tidligere varet naevnt 1 Folketingets Europaudvalg den 7. marts 1997, den 13. juni 1997, den 5. december 1997 og
den 16. marts 1998 til orientering og den 12. juni 1998 med henblik pa forhandlingsopleg. Sagen har desuden varet nevnt i
udvalget den 27. november 1998, den 3. december 1999 og den 24. marts 2000 til orientering.

Dagsordenspunkt 9. Et feelles transatlantisk luftfartsomrade



Nyt notat

Pa Réddsmedet den 17. juni 1996 bemyndigede Radet Kommissionen til at indlede forhandlinger mellem EU og USA, idet det langsigtede mal
var at oprette et faelles luftfartsomrade for de to parter. Mandatet udelod bl.a. det vigtige spergsmal om markedsadgang. Kommissionen kunne
eventuelt, nar der var opnaet resultater i forhandlingerne, fa udvidet sit mandat til at omfatte alle centrale elementer.

Efter forhandlinger med USA vurderede Kommissionen, at det nappe var muligt at komme videre, medmindre den fik sit mandat udvidet. P&
Réadsmedet den 10. december 1997 prasenterede Kommissionen Rédet for et forslag til supplerende mandat med henblik pa bl.a. ogsé at kunne
forhandle om fri markedsadgang og fri prisfastsettelse. Kommissionen fik ikke sit forslag til supplerende mandat vedtaget, og Coreper blev
palagt at arbejde vide re med sagen.

P& Radsmedet den 30. november 1998, som er sidste gang, sagen er behandlet af Rédet, blev Coreper pa ny opfordret til at fortsaette
behandlingen af sagen.

I december 1998 stevnede Kommissionen Danmark og en reekke andre EU-lande ved EF-Domstolen for at have handlet i strid med EF-traktaten
ved 1 1995 at have indgaet bilaterale "open skies"-luftfartsaftaler med USA. Denne sag er endnu ikke afgjort af EF-Domstolen.

Sagen er tidligere blevet forelagt for Europaudvalget: Den 14. juni 1996 og den 5. december 1997 med henblik pa forhandlingsopleg. Sagen blev
sidst neevnt for Folketingets Europaudvalg den 27. november 1998 til orientering.

Dagsordenspunkt 10. Kommissionens forslag til Radsdirektiv om kabinebesatninger inden for
civil luftfart: sikkerhedskrav og bevis for faglige kvalifikationer. KOM (97) 382.

Genoptryk

1. Baggrund og indhold.

Kommissionens forslag (KOM(97)382 endelig udgave) er fremsat under henvisning til Traktaten, serlig artikel 80, stk. 2
(tidligere art. 84, stk. 2), og skal vedtages efter proceduren for felles beslutningstagen med Parlamentet (art. 251).

Direktivforslaget omfatter - med forbehold for forpligtelserne i henhold til Radets direktiv 89/391/EQF (vedrorende
indforelse af foranstaltninger til at fremme arbejdstagers sikkerhed og sundhed pa arbejdspladsen - dvs. arbejdstager skal ikke
selv betale for uddannelse vedrorende bla. sikkerhed) - alle medlemmer af kabinebesatningen, der palagges
sikkerhedsopgaver pa fly, der anvendes af EF-luftfartsselskaber, ogsd se Iv om flyet er registreret i et tredjeland.

Hovedformalet er at sikre, at medlemmer af kabinebesztninger, der palaegges sikkerhedsopgaver pa ovennavnte fly, opfylder
visse uddannelsesmassige og helbredsmaessige minimumskrav.

De wuddannelsesmassige minimumskrav  bestair 1 dels en obligatorisk begynderuddannelse, dels en arlig
opfriskningsuddannelse, som hvert tredje ar gennemfores i udbygget form. Derudover bestir kravene 1 et
omskolingsuddannelse for de medlemmer af kabinebesatningen, der er pélagt sikkerhedsopgaver i et bestemt fly.

Begynderuddannelsen omfatter bl.a. uddannelse i brand- og regbekempelse, overlevelse 1 vand, overlevelse i serlige omrader
(polar, erken, jungle etc.), forstehjalp, hindtering vedrerende passagerer og sikkerhedsprocedurer m.m.

Opfriskningsuddannelse ~ omfatter  arligt ~ bla.  beredskabsprocedurer,  evakueringsprocedurer,  forstehjxlp,
sikkerhedsprocedurer og gennemgang af diverse ulykkestyper. Hvert tredje ar skal omskolingsuddannelsen bl.a. yderligere
omfatte betjening af normale udgange og nodudgange samt alle andre udgange, realistisk og praktisk uddannelse vedrorende
brandbekempelse og demonstration af anvendelse af redningsflade eller -slidske.



Omskolingsuddannelsen omfatter bl.a. omskoling til anden flytype og til variant af samme flytype, uddannelse i brand- og
rogbekempelse, betjening af dere og nedudgange, evakuering af slide, evakueringsprocedurer og krisesituationer, "crowd
control" i forskellige krisesituationer, trade til hvis en pilot bliver uarbejdsdygtig, anvendelse af sikkerhedsudstyr og
uddannelse vedrorende redningsflader m.m.

Programmet for og tilretteleggelsen af uddannelserne godkendes af den civile luftfartsmyndighed.

De helbredsmassige minimumskrav er, at et medlem af kabinebesatningen, der palegges sikkerhedsopgaver, regelmaessigt
skal besta en helbredsmassig legeundersagelse eller -vurdering.

Efter forslaget skal kabinebesatningsmedlemmer vare mindst 18 ar.

Af forslaget fremgar videre, at al uddannelse skal kontrolleres og registreres, og det skal attesteres, at uddannelsen er
gennemfort med et vellykket resultat. Hertil kommer, at bevis for faglige kvalifikationer, som er udstedt i overensstemmelse
med direktivet, skal accepteres i de andre medlemsstater.

Kommissionen foreslar i gvrigt, at der fastsattes sanktioner for overskridelse af nationale bestemmelser vedrerende gennemforelse af direktivet,
og at disse sanktioner skal vaere effektive, sta i forhold til forseelsen og vare af afskreekkende karakter.

Rédet vedtog i 1992 den tredje luftfartspakke, som indeholdt en sidste fase i liberaliseringen af luftfartssektoren i EU.

Kommissionen er af den klare opfattelse, at liberaliseringen af luftfartssektoren bor ledsages af supplerende foranstaltninger
pa en rakke omrader, herunder sikkerhed. Hvis disse mal skal nas, finder Kommissionen det navnlig vigtigt at vedtage falles
bestemmelser om de tekniske krav, herunder krav vedrerende kabinebesatningens uddannelse

Der er tale om et omrade, hvor Kommissionen har konstateret, at der er stor variation inden for Fallesskabet. I nogle
medlemslande er uddannelsen organiseret og der udstedes bevis, i andre lande overlades dette til luftfartsselskaber, som
tilretteleegger og admini-strerer deres egne godkendte kurser, og som ikke udsteder nogen officiel anerkendelse eller bevis
herfor.

Pa baggrund af Kommissionens undersogelse af sporgsmilet, konkluderer den, at man for at opretholde et hojt
sikkerhedsniveau ma sikre, at uddannelsesorganisationen, uddannelsesprogrammet og uddannelsesfaciliteterne vedrorende
kabinebesztningens faglige kvalifikationer godkendes og anerkendes formelt, og at det rette middel er et direktiv, der
fastsetter mal, og som samtidig giver medlemslandene en vis frihed.

2. Gzldende dansk ret.

De gxldende danske regler pa omradet er en af Statens Luftfartsvasen 1 medfer af luftfartslovens § 34 og § 149 udstedt
bestemmelse (BL) nr. 6-37 udgave 2 af 18. juni 1990 om certifikat om kabinebesxtningsmedlem, CA-certifikat, herunder
grunduddannelse.

BL'en fastsatter generelle bestemmelser for udstedelse af certifikat som kabinebesztningsmedlem samt vilkarene for, at en
certifikatindehaver kan udfere tjeneste som kabinebesxtningsmedlem. Hertil kommer bestemmelser for den
teoretiske/praktiske uddannelse til kabinebesztningsmedlem.

BL'en omfatter for en stor dels vedkommende de samme elementer, som de minimumskrav der er omfattet af
kommissionens forslag.

3. Horing.

Kommissionens forslag har varet sendt 1 hering hos alle danske luftfartsselskaber samt til relevante faglige organisationer. Af
heringssvarene fremgar folgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemerker, at den danske BL 6-37 pa omridet allerede pa nuvarende tidspunkt
tilgodeser en rackke af de krav, Kommissionens forslag vil medfore.



Flyvebranchens Personale Union har ikke bemarkninger til Kommissionens forslag.

Ministeriet har ikke modtaget horingssvar fra luftfartsselskaberne.

4. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser.

Forslaget skonnes ikke at have egentlige lovgivningsmassige konsekvenser, men ovennaxvnte BL 6-37 vil skulle justeres
(minimalt).

Forslaget skonnes ikke at have statsfinansielle eller samfundsekonomiske konsekvenser.

5. Naerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anforer, at en falles handling pa dette omrade er at foretrekke frem for en individuel indsats fra
medlemsstaternes side. Kommissionen anforer videre, at det er tilstraekkeligt at anvende et direktiv, der fastsatter mal, som
giver medlemsstaterne en vis frihed.

6. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Huropaudvalg.

Der er oversendt grundnotat vedrerende forslaget til Folketingets Europaudvalg den 31. oktober 1997 og sagen blev nevnt i
Folketingets Europaudvalg til orientering den 5. december 1997.

Dagsordenspunkt 11. Radets resolution vedrorende Kommissionens meddelelse om
trafiksikkerheden i Den Europaiske Union.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Den 9. april 1997 udsendte Kommissionen en meddelelse om det andet trafiksikkerhedsprogram i EU med titlen: "Bedre
ferdselssikkerhed i EU - program for perioden 1997-2001" Kom(97) 131.

Handlingsprogrammet udpegede over 60 indsatsomrader inden for tre nggleomrader: 1) Informationsudveksling, 2) Forebyggelse af ulykker og
3) Reduktion af omkostninger/konsekvenser af ulykker.

Desuden indferte handlingsprogrammet en samfundsekonomisk dimension i trafiksikkerhedsdebatten ved at soge at definere
en pris pa 1 million Euro som prisen pa en trafikdrebt med tilhorende kvastelser og skader.

I en ny meddelelse af 17. marts 2000 (KOM(2000)125) konstaterer Kommissionen, at handlingsprogrammet kan anses for at
vaere en vellykket igangvarende proces, hvor meget allerede er naet pa vigtige omriader som bedre handhavelse af
ferdselsregler, oget offentlig bevidsthed om trafiksikkerhed samt indsamling og formidling af viden om sikkerhedsforhold.

Meddelelsen er en imedekommelse af opfordringer fra Radet og Europa-Parlamentet til at geore status over
handlingsprogrammet. Desuden efterkommes Parlamentets onske om en prioritering af de fremtidige foranstaltninger pa
EU-plan.



De seneste ti ar kan der konstateres et steerkt fald i antallet af trafikdraebte, som 1 hovedsagen kan tilskrives folgende forhold:
mere sikre biler, oget brug af sikkerhedsseler, mindre spirituskorsel samt hastigheds- og trafikdempende foranstaltninger.

Kommissionen konstaterer imidlertid, at der ikke er grund til at stille sig tilfreds med udviklingen 1 trafiksikkerheden. Antallet
af trafikdrabte er ganske vist pa vej ned, men kurven flader ud, og arligt slis stadig over 40.000 mennesker ihjel pa EU's veje.

Foranstaltningerne i 1997-2001 programmet er blevet analyseret pa grundlag af en sakaldt multikriterieanalyse, hvor
foranstaltningerne er blevet vurderet efter en rekke parametre som foranstaltningens forventede effekt pa antal trafikdraebte,
dens gennemslagskraft i forhold til trafikantadfaerd, om foranstaltningen er politisk gennemforlig samt om der er et
merudbytte at hente ved at udfere foranstaltningen pa europzisk plan. Her udfra er den sakaldte omkostningseffektivitet
beregnet - det vil sige omkostninger pr. sparet menneskeliv.

Pa baggrund af den beregnede omkostningseffektivitet for de enkelte initiativer foreslir Kommissionen folgende
hovedopgaver til fremme af trafiksikkerheden i EU pa kort og mellemlangt sigt:

e Videreforelse og udvikling af arbejdet i det europaziske program for vurdering af nye biler
o Kampagner og lovgivning om sikkerhedsseler og fastspending af born

e Henstilling til medlemsstaterne om promillegraenser

 Lovgivning om hastighedsbegransere for erhvervskoretojer

* Retningslinjer for udbedring af "sorte pletter"

 Lovgivning om bilfrontpartier, der giver storre sikkerhed for blede trafikanter

I sporgsmalet om promillegrenser i trafikken agter Kommissionen at respektere narhedsprincippet og tager i ovrigt til
efterretning, at kun 4 medlemsstater fortsat har en promillegreense over 0,5. Kommissionen vil derfor ikke foresla en ny
retsakt, men alene forelegge medlemsstaterne en henstilling, der fremhaever behov for en mere effektiv handhavelse af
gxldende regler, internationalt samarbejde om retsforfolg else af spritbilister og vedtagelse af en promillegrense pa 0,5.

Kommissionen fastslar, at indsatsen for udbedringer af "sorte plettet" er et godt nationalt/lokalt instrument til fremme af
trafiksikkerheden.

Kommissionen foreslar desuden, at folgende fem initiativers omkostningseffektivitet bor undersoges nermere:
o Lzegelige betingelser for opnaelse af korekort
» Normer for kereprover
e Korelys 1 dagtimerne
e Virkninger af medicin pa bilistens adferd
e Pleje af ulykkesramte

Endelig bliver tre sakaldte stotteforanstaltninger - det vil sige foranstaltninger, hvor det ikke er muligt at beregne
omkostningseffektivitet, men som anses for vasentlige for at fremme de ovrige foranstaltninger - prioriteret hojt:

e Databasen CARE med ulykkesstatistik
» Integreret informationssystem
e Forskning i keretojsstandarder og telematik

Pa grundlag af meddelelsen har Kommissionen fremlagt et udkast til en radsresolution vedrerende trafiksikkerhed i EU, som
er sat pa dagsordenen til vedtagelse pa transportministerridsmodet den 26. juni 2000.

Resolutionsudkastet supplerer og prazciserer de prioriteter, som opstilles af Kommissionen. Det strukturerer under
overskrifterne 'Lovgivning', 'Forskning' og 'Oplysning' de foranstatlninger, so skal gennemforer pa grundlag af deres karakter
og afstikker saledes det spor, der skal folges for de aktiviteter, der skal udvikles 1 de kommende maneder.



Det drejer sig om at gore hurtigere fremskridt med hensyn til trafiksikkerheden og om at forbedre en situation, der set ud fra
en social synsvinkel er uacceptabel. Sdledes anmodes Kommissionen om at arbejde videre og forelegge forslag til retsakter og
fremme forsknings- og oplysningsindsatsen i overensstemmelse med de givne retningslinjer.

Desuden tilslutter Radet sig i resolutionen Kommissionens henstilling, der understreger, at det ogsa ud fra en gkonomisk
synsvinkel er hensigtsmessigt at forebygge ulykker, og opfordrer de nationale og lokale myndigheder til at oge deres
investeringer med henblik herpa.

Det henstilles til Kommissionen, at den i sit neste handlingsprogram tager hensyn til resolutionen, rpblemet med
hastighedens indflydelse pa trafiksikkerheden og muligheden for at fastsxtte et konkret mal for nedsaxttelsen af det samlede
antal trafikofre i Den Europziske Union.

2. Horing

Folgende organisationer og myndigheder er blevet hort vedrerende Kommissionens meddelelse:

Amtsradsforeningen, Dansk Cyklist Forbund, Dansk KerelererUnion, Dansk Transport og Logistik, Forenede Danske
Motorejere, Kommunernes Landsforening, Justitsministeriet (med anmodning om af indhente bidrag fra politiet), Radet for
Storre Faerdselssikkerhed, Radet for Trafiksikkerhedsforskning, Specialarbejderforbundet i Danmark (SiD).

Amtsradsforeningen har noteret sig, at der i forhold til de tiltag, der foregir i Danmark ikke er afgorende nyt. Foreningen
finder det vasentligt, at trafiksikkerheden ogsa pa EU plan fortsat prioriteres hojt - bade som inspiration for indsatsen i de
enkelte medlemslande og i forhold til tvarnationale tiltag i forhold til bilindustrien samt forskning og udvikling, der kan
forbedre trafiksikkerheden.

Kommunernes Landsforening bemarker, at det kan overvejes, hvorvidt virkemiddelkataloget er udtemmende. Foreningen
har blandt andet noteret sig, at den meget omtalte "klippekortsmodel" for korekort ikke er beskrevet.

Specialarbejderforbundet i Danmark (SiDD) har bemarket, at meddelelsen i hoj grad fokuserer pa adfzrdsregulerende

initiativer, og SiD finder, at man burde have gjort sig tanker om, hvordan den passive sikkerhed kan forbedres.

SiD konstaterer, at de tunge koretojer er involveret i en ganske stor andel af faerdselsulykkerne med personskader eller ded.
SiD peger sarligt pa behovet for at sxtte ind i forhold til overholdelse af eksisterende regler for tunge koretojer, serligt i
forhold til overlas og defekte bremsesystemer. Forhold som ifelge SiD primart er den enkelte vognmands ansvar, og SiD
foreslar, at overtradelse a f reglerne pa ovennavnte omrader 1 hojere grad skal medfere inddragelse af tilladelser. SiD foreslar
desuden, at der 1 EU arbejdes for en harmonisering af kontrolprocedurer, kontrolniveau og konsekvenser samt at
kontrolforanstaltninger skal omfatte tunge koretojer fra savel EU-landene som lande uden for EU.

SiD peger endvidere pa, at der er behov for en sarlig indsats overfor unge, uerfarne chaufferer i form af for eksempel sarlig
hastighedsbegrensning, markning af keretojer og eventuelt provekorselsordninger.

3. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

Meddelelsen eller resolutionsudkastet kraever ikke i sig selv lovandringer og vil ikke i sig selv give anledning til statsfinansielle eller
samfundsekonomiske konsekvenser.

4. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Narheds- eller proportionalitetsprincippet naevnes ikke specifikt i Kommissionens meddelelse eller resolutionsudkastet.

5. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen blev nzvnt til orientering pa medet i Folketingets Europaudvalg den 24. marts 2000.

Dagsordenspunkt 12. Interoperabilitet i det transeuropziske net af konventionelle
jernbaner. KOM (1999) 617 endelig udgave



Revideret notat. Endringer markeret med kursiv.

1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er modtaget i Radssekretariatet den 29. november 1999.

Forslaget er fremsat under henvisning til traktaten, serlig artikel 155 og 156 (tidligere artikel 129 C og D) og vil skulle vedtages efter artikel 251
(feelles beslutningstagen - tidligere artikel 189 B).

Det overordnede formal med forslaget er at udvide den proces, der blev skabt for hgjhastighedssystemet, til at omfatte konventionelle jernbaner
med de @ndringer, der er nadvendige pa grund af serlige krav. Direktivforslagets opbygning og struktur m.m. er sdledes for en stor dels
vedkommende enslydende med Radets direktiv nr. 96/48/EF af 23. juli 1996 om interoperabilitet i det transeurop@iske jernbanesystem for
hgjhastighedstog.

Nettet af konventionelle jernbaner omfatter geografisk den del af infrastrukturen i det transeuropaiske transportnet (TEN), der er anfert i Europa-
Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om fzllesskabets retningslinier for udvikling af det transeuropaiske
transportnet.

Det konventionelle jernbanesystem omfatter - udover infrastrukturen som anfert ovenfor - ogsa udstyr og rullende materiel.

For Danmarks vedkommende er det konventionelle jernbanesystem i gjeblikket fastlagt som streekningerne fra Alborg til henholdsvis Hirtshals
og Frederikshavn samt straekningen fra Nykebing (Falster) til Gedser, idet hovednettet er klassificeret som et net, der er planlagt udbygget til
hgjhastighedstrafik.

Direktivforslagets hovedelement er, at der fastsattes betingelser for og metoder til at tilvejebringe interoperabilitet vedrarende infrastruktur og
rullende materiel i det transeuropaiske net af konventionelle jernbaner.

Ovennavnte betingelser vedrarer: planlegning, opbygning, ibrugtagning, omlaegning, fornyelse, drift og vedligeholdelse af dele af dette system,
som tages i brug efter at direktivet er tradt i kraft. Den deraf folgende tekniske harmonisering skal gore det muligt at opbygge et indre marked for
jernbaneudstyr og -tjenester.

Harmoniseringsbestemmelsernes anvendelsesomrade defineres i forslaget med bilag, og det kraves, at vaesentlige krav opfyldes (vedrerende:
sikkerhed, driftssikkerhed, sundhed, miljgbeskyttelse, teknisk kompatibilitet for infrastruktur, energi, styringskontrol og signaler, rullende
materiel, vedligeholdelse, drift og trafikstyring og trafiktelematik).

Vigtige elementer i forslaget er dels begrebet TSI, dels begrebet delsystem.

TSI’er er defineret som "de specifikationer, der gzlder for hvert delsystem eller hver del af et delsystem med sigte pa at
opfylde de vasentlige krav og sikre interoperabiliteten i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog".
Delsystemer er defineret som det transeuropwiske jernbanesystems opdeling i strukturelt eller funktionelt definerede
delsystemer, for hvilke der fastlegges vasentlige krav.

Af forslaget fremgar fremgangsmaden for udarbejdelse, vedtagelse, ikrafttraedelsesdato og revision af TSI'er. Udkast til TSI'er skal sdledes
udarbejdes af det falles reprasentative organ. TSI'erne skal vedtages og revideres af det fra hejhastighedsdirektivet nedsatte eksisterende
sakaldte "artikel-21-udvalg" (dvs. et udvalg, der bestar af repreesentanter fra medlemsstaterne, og som har Kommis sionens repraesentant som
formand. Udvalget udtaler sig vedrerende afgerelser pa interoperabilitetsomradet for de omhandlede jernbaner, dvs. afgerelser som Rédet skal
treeffe pa forslag af Kommissionen. Kommissionen vedtager foranstaltningerne, nér de er i overensstemmelse med udvalgets udtalelse).



Af forslaget fremgar videre, at en medlemsstat - under foruds@tning af Kommissionens godkendelse - under visse narmere beskrevne
omstendigheder kan undlade at anvende visse TSI'er, herunder for det rullende materiel. Dette gaelder bl.a., hvis TSI'er skader projektets
levedygtighed.

Derudover indeholder forslaget bestemmelser, der har til hensigt at sikre, at interoperabilitetskomponenter markedsferes og benyttes
hensigtsmessigt m.m., og at disse ikke udelukkes eller begraenses pad en medlemsstats omrade som folge af tekniske handelshindringer eller
lignende. I visse situationer kan en medlemsstat dog beslutte, at en komponent ikke er anvendelsesegnet. Dette gelder f.eks., ved forkert
anvendelse eller, hvis vesentlige k rav ikke er overholdt.

For sé vidt angér delsystemer fremgar det af forslaget, at medlemsstaterne giver tilladelse til at bruge delsystemer pa deres omrdde og lebende
kontrollerer, at kravene hertil opfyldes. Medlemsstaterne ma ikke forbyde, begranse eller hindre opbygning, ibrugtagning, drift mv. af
delsystemer pa deres omrade, medmindre de vaesentlige krav ikke er opfyldt. Medlemsstaterne skal senest 12 maneder efter direktivets ikrafttr&
aelig;den notificere andre medlemsstater og Kommissionen om galdende tekniske forskrifter mv. vedrerende hvert delsystem.

Af forslaget med bilag fremgér, hvilke bestemmelser, der gaelder for bemyndigede organer. Hovedlinjerne heri er, at medlemsstaterne underretter
Kommissionen om, hvilke organer der har hvilke opgaver (vedrerende overensstemmelse og anvendelsesegnethed) samt om hvert enkelt organs
kompetenceomrade.

Det bemyndigede organ skal overholde nogle nermere specificerede kriterier (nedvendig kendskab til forskrifter mm., teknisk og fagligt godt
niveau og ma ikke have interesser i jernbanevirksomheder m.m.) for bedemmelse af disse organer. Ved tvivl om, hvorvidt et af en anden stat
bemyndiget organ opfylder disse kriterier, kan spergsmaélet forelegges ovennavnte artikel 21-udvalg.

Prioriteringsrakkefolgen for udarbejdelsen af TSI er fastlegges af artikel-21-udvalget. Prioriteringsrekkefolgen fastsattes ved
at sammenligne fordele med de forventelige omkostninger. Udvalgets forste arbejdsprogram skal indebare, at styringskontrol
og signaler, trafiktelematik for godstrafikken, drift- og trafikstyring, stojgener og rullende materiel betragtes som heojt
prioriterede. Derudover s kal arbejdsprogrammet bl.a. omfatte udarbejdelse af strukturel oversigt over de konventionelle
jernbaner, vedtagelse af en modelstruktur for udarbejdelse af TSI er og forvaltning af overgangsperioden mellem direktivets
ikrafttreeden og offentliggorelsen af TSI er.

Endelig fremgir af forslaget, at Kommissionen hvert andet ar vil skulle udarbejde en rapport om forbedringerne i
interoperabiliteten i det transeuropaxiske jernbanesystem for konventionelle tog. Rapporten skal forelegges for Europa-
Parlamentet og Radet.

Direktivet skal implementeres i national lovgivning senest 18 maneder efter dets ikrafttreeden.
Kommissionen prasenterede direktivforslaget pa Radets samling den 9.-10. december 1999.

Forslaget blev efterfolgende droftet pa radsmede den 28. marts 2000, hvor man noterede sig status 1 sagen.

Forslaget er efter forhandlingerne modificeret i forhold til Kommissionens oprindelige forslag. De centrale andringer er muliggerelsen af at
fremme, forbedre og udvikle de internationale jernbaneforbindelser i EU og til tredjelande, en bestemmelse vedrerende personale og faglige
kvalifikationer samt sundhed og sikkerhed pa arbejdspladsen, anvendelse af cost-benefitanalyser. Hertil kommer en precisering af proceduren
for vedt agelse af TSI er m.v.

Derudover er der sket redaktionelle og (mindre) substantielle 2ndringer af bilagene.
Europa-Parlamentet har udtalt sig over forslaget den 17. maj 2000.

Europa-Parlamentets @ndringsforslag svarer i stort omfang til resultatet af arbejdet 1 Radets Transportarbejdsgruppe. Pa
enkelte punkter har Parlamentet dog valgt at afvige fra resultatet af Transportarbejdsgruppens arbejde. Parlamentet foreslar
bla. en ny bestemmelse om hering af arbejdsmarkedets parter indsat vedrerende udarbejdelse og revision af TSI'er.
Parlamentet foreslar ogsa, at tilsynet med drift af infrastruktur og rullende mate rial varetages af eksterne organer.

2. Gzldende dansk ret



Lov nr. 123 af 27. december 1996 om Banestyrelsen med de @ndringer, der folger af lov nr. 291 af 18. maj 1998, § 1 i lov nr. 291 af 18. maj
1998, § 4 i lov nr. 233 af 21. april 1999 og § 8, nr. 7 i lov nr. 398 af 2. juni 1999.

Trafikministeriets bekendtgorelse nr. 181 af 25. marts 1999 om interoperabilitet 1 det transeuropziske jernbanesystem for
hojhastighedstog. Bekendtgorelsen indeholder bestemmelser, der gennemforer Ridets direktiv nr. 96/48/EF.

3. Horing

DSB kan generelt stotte Kommissionens forslag og finder, at jernbanerne ber sikres reprasentation i arbejdet med de
tekniske specifikationer, hvis Kommissionen ensker at inddrage andre organisationer 1 arbejdet. Videre finder DSB, at det af
forslaget bor fremga, at der skal vare sammenhzngende investeringstakt ved investeringer fra infrastrukturforvaltere og
operatorer. Endvidere finder DSB, at gennemforelse af forslage ne vil medfere ogede investeringer for savel operatorer som
infrastrukturforvaltere.

Oresundskonsortiet har ingen bemarkninger til direktivforslaget.

Dansk Transport og Logistik: DTL finder direktivforslaget fornuftigt og relevant. Efter DTL's opfattelse har det samlede
transportsystem i Europa brug for et effektivt jernbanesystem for godstransport, sa jernbanen kan bidrage med sin del af den
ventede vaekst i den europziske godstransport.

Specielt om finansieringen at de foreslaede initiativer ensker DTL at fremhaeve, at de forskellige initiativer til at fremme interoperabiliteten
naturligvis har en omkostningsside, men omvendt md den egede effektivitet kunne danne basis for en finansiering. Initiativer hvor
omkostningerne ikke modsvares af en bedre effektivitet og dermed en forbedring af konkurrenceevnen ber som hovedregel ikke gennemfores.
DTL e r af den mening at hver enkelt transportform ber kunne dekke sine egne omkostninger og eksterne omkostninger.

Erhvervenes Transportudvalg har ingen bemarkninger til direktivforslaget.

Forbrugerradet har ingen bemarkninger til direktivforslaget.

NOAH-Trafik er positiv overfor onsket om at fremskynde den tekniske harmonisering af de europziske jernbanesystemer
for at gore dem mere konkurrencedygtige i forhold til den miljobelastende vej- og flytrafik.

NOAH finder dog, at det er nedvendigt med en forudgédende diskussion af hvilke prioriteter, der skal geelde. Hvem og hvad skal harmoniseringen
gavne? EU-Kommissionen, har ifslge NOAH, siden begyndelsen af 90’erne brugt en del krefter pd "at skabe et indre marked for

jernbaneudstyr". Det vil vaere uheldigt, om det - atter - bliver erhvervsinteresser, der kommer til at dominere udformningen af de endelige
retningslinie r

NOAH mener at grenseoverskridende togtrafik ogsa skal omfatte sidebaner udenfor det konventionelle jernbanenet.

Ved grenseovergangene ma der satses sterkt pa at eliminere, minimere og smidiggere bureaukratiske procedurer for at reducere godstogenes
opholdstid pa stationer og ved graenseovergange. Ogsa gget brug af informationsteknologi skal fremmes.

Privatbanernes Fallesreprasentation har ingen bemarkninger.

Privatbanen Senderjylland: PBS udtrykker tilfredshed med direktivforslaget. PBS fremhaver, at stort set alle de forhold, som
PBS betragter som hindringer for fri adgang til infrastrukturen og den granseoverskridende trafik er omfattet af forslaget.

4. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

Direktivforslaget vurderes at kunne implementeres i dansk ret uden vesentlige @ndringer heri, idet en betragtelig del af forslaget er opbygget
som det allerede implementerede direktiv om hgjhastighedstogsystemer.

De statsfinansielle konsekvenser er vanskelige at vurdere pa det foreliggende grundlag. I lyset af, at indferelse af de harmoniserede standarder
m.v. ogsa vil gelde for opgraderinger og reinvesteringer kan en vedtagelse af forslaget i den foreliggende form betyde merudgifter for savel
infrastrukturforvaltere som operaterer, hvilket i givet fald vil kunne fa statsfinansielle effekter. I modsatte retning treekker dog, at der er
potentielle mu ligheder for at opnéd besparelser pa bade ved indkeb af udstyr og materiel m.v. samt gennem den sterre konkurrence mellem



operatgrerne. Den samlede effekt kan ikke konkretiseres nermere, hverken belabs- eller tidsmaessigt, men det skennes ikke, at der vil vaere
navneverdig effekt inden for den nuvarende jernbanerammeperiode, dvs. 2000-2005.

For sa vidt angér de samfundsekonomiske konsekvenser vurderes det, at den patenkte indsats pa laengere sigt vil kunne medfere lavere
omkostninger og stigende konkurrencefordele for jernbaneerhvervet, hvilket vil komme erhvervslivet og forbrugere til gode.

5. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anferer, at jernbanenettene er vokset frem, som et sammenh@ngende system 1 hvert land for sig, men meget ofte med uforenelige
regler og forskrifter af teknisk og anden art (bl.a. sikkerhed, miljo, fritrumsprofil, stremforsyningssystemer, signalsystemer, styring og kontrol af
trafik m.m.) i relation til nabolandene. Denne opdeling giver ifelge Kommissionen ikke mulighed for optimal togtrafik pa de forskellige dele af
den infrastruktu r, som de nationale jernbanenet tilsammen udger.

Ifolge Kommissionen forudsetter en sammenh@ng i jernbanenettet en tilstreekkelig grund af harmonisering af en rekke narmere anforte
elementer (bl.a. forskrifter om sikkerhed, sundhed og miljo samt tekniske og driftsmessige forhold), og denne indsats skal ske pad EF-plan, idet
problemet (med manglende interoperabilitet) hverken kan lases ved, at erhvervet alene udarbejder standarder pa frivilligt grundlag eller ved g
ensidig anerkendelse af eksisterende nationale bestemmelser. Kommissionen vurderer, at et direktiv om interoperabilitet - i overensstemmelse
med subsidaritetsprincippet - er det bedst egnede middel til at opna den patenkte harmoniseringsindsats.

6. Tidligere foreleggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere veret naevnt for Folketingets Europaudvalg den 24. marts 2000 til orientering.

Dagsordenspunkt 13. Forslag til zndring af Radets forordning 3298/94 EQF af 21.
december 1994 om de narmere bestemmelser i forbindelse med ordningen om
transitrettigheder (skopoint systemet), angaende lastbilers transitkersel gennem gstrigsk
territorium.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold.

Baggrunden for forslaget er artikel 11(2)(c) i protokol nr. 9 i tiltraedelsesakten for Ostrig, hvoraf det fremgar, at safremt antallet af
transittransporter med lastbil gennem @strig i et ar overskrider den péd baggrund af 1991 tallene fastsatte referencetal med mere end 8 %, skal
Kommissionen gennem en komitéprocedure (revisionskomité - 3 a) iveerksatte nodvendige skridt til en reduktion af transitrettigheder (ekopoint)
i det folgende ar pé basis af en nermere angivet formel, der tager hgjde for den foregede karsel og den hermed sammenhangende emission af
NOx.



Statistikker for 1999 viser, at referencetallet for 1991 er overskredet med mere end 8 %, hvorfor Kommissionen er forpligtet til at iveerksaette
nedvendige forholdsregler med henblik pd en reduktion af antallet af skopoint under anvendelse af den n@vnte beregningsmodel for fastszttelse
af det regulerede antal gkopoint, der skal stilles til rddighed for medlemsstaterne i det ar, hvor reduktionen skal gennemferes.

Det er i forslaget anfort, at Kommissionen finder, at reduktionen i antallet af ekopoint skal begranses til de lande, hvis vognmend ved at have
gennemfort et antal transporter, der overstiger det i 1991 fastsatte og forudsatte niveau har gjort en reduktion aktuel.

Forslaget indeholder endvidere en bestemmelse om, at reduktionen spredes over den resterende periode af det nuvarende gkopoint systems
levetid, dvs. frem til udgangen af 2003.

Samtidig indeholder forslaget en bestemmelse om at suspendere 8 %-reglen for sa vidt angar ar 2000.

I henhold til artikel 7, stk. 2, i den gaeldende forordning vedrerende gkopoint-ordningen underretter de kompetente myndigheder i
medlemsstaterne senest den 15. oktober hvert &r Kommissionen om de ekopoint, der pd grundlag af tal og trafikberegninger for drets sidste
méneder ikke menes at ville blive brugt inden drets udgang. Ubrugte ekopoint skal sendes tilbage til Kommissionen med henblik pa genuddeling
efter fastsatte principper.

Endelig foreslas, at de enkelte landes gkopoint-kontingent det falgende &r reduceres med det antal gkopoint, som det pageldende land havde
ubrugt ved gko-arets afslutning, dog forudsat at antallet af ubrugte point overstiger 1% af landets kontingent. Baggrunden herfor er et enske om
at mindske antallet af gkopoint, der ved "oko-arets" afslutning den 3 1. januar fortsat ligger ubrugt i de enkelte lande.

Sagen er sat pa dagsordenen pa transportministerradsmedet den 26. juni 2000 pa baggrund af, at der pa et komitémede (type 3 a) den 31. maj
2000 ikke kunne skabes kvalificeret flertal for et tilsvarende forslag fra Kommissionen.

2. Gzldende dansk ret.

Der findes ikke tilsvarende danske bestemmelser.

Gzldende danske bestemmelser pavirkes ikke ved en gennemforsel af indholdet i det foreliggende udkast.

3. Hering.

Feardselsstyrelsen har foretaget en hering af Dansk Transport og Logistik, der efter draftelser med International Transport Danmark har anfert, at
det er organisationernes klare opfattelse, at forudsetningerne for at bringe 8 % reglen i anvendelse ikke er tilstede og at reglen er en foraldet
klausul, der helt mé suspenderes i resten af gkopoint-ordningens levetid. Alternativt ber reglen forst kunnet tages i anvendelse, nar Ostrig har
etableret de lovede initiativer til fremme af kombinerede bil/bane transporter gennem Qstrig.

Det er organisationernes opfattelse, at der ikke ber ske en reduktion af antallet af gkopoint, eftersom Ostrig ikke har overholdt sin del af den
indgaede transitaftale. Der mangler saledes fortsat etablering af mulighederne for benyttelse af de nevnte banelesninger gennem Ostrig. En
rekke projekter, der er omtalt i aftalen mellem Ostrig og EU, er sdledes ikke realiseret. Hertil kommer, at de eksisterende "Rollende
Landstrasse"-forbin delser gennem Ostrig er klart utilstreekkelige.



Safremt Danmark skal forholde sig til forslaget, er det organisationernes opfattelse, at forslaget tilgodeser danske brugere af gkopoint-ordningen.

For sa vidt angar forslaget om tilbagelevering ved drets afslutning af ubrugte ekopoint, der overstiger 1 % af landets samlede kontingent, anferer
organisationerne, at de er enige i, at det enkelte medlemsland i princippet ikke ved érets afslutning ber have ubrugte ekopoint, men
organisationerne anbefaler, at en reduktion kun virkeliggeres, safremt et medlemsland ved érets afslutning fortsat ikke har anvendt mellem 2-5 %
af det tildel te kontingent. Baggrunden herfor er, at det vil veere naesten umuligt i praksis at opna en 99-100% udnyttelse af gkopointene. Det kan
desuden vare forbundet med en del administrative problemer i de enkelte lande at sikre returneringen af gkopoint, der allerede matte vere
udleveret til brugerne.

4. Lovgivningsmeaessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.

Gennemforsel af indholdet i det foreliggende udkast skennes ikke at have lovgivningsmassige, statsfinansielle eller samfundsekonomiske
konsekvenser for Danmark

5. Neerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anferer, at pa baggrund af udviklingen i det nuvarende gkopoint system er forslaget nedvendigt for at na til en lgsning i
overensstemmelse med formalet med gkopointssystemet.

6. Tidligere foreleggelser i Folketingets Europaudvalg

Folketingets Europaudvalg er tidligere blevet orienteret om sagen ved notat af 24. maj 2000.

Dagsordenspunkt 14. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om fordeling
af tilladelser til lastvognskersel i Schweiz. KOM(2000)117

Nyt notat

1. Baggrund og indhold.

I forbindelse med transportministerradsmedet 1 december 1998 blev der opnaet enighed mellem Fzllesskabet og Schweiz om
en landtransportaftale. Aftalen indebzrer bla., at der frem til 2005 tildeles Fzallesskabet et antal tilladelser til korsel med
lastbiler op til 40 tons 1 Schweiz, idet der efter 2005 ikke leengere vil vaere en sadan kvantitativ begransning.

I henhold til art. 8 1 aftalen vil der i en overgangsperiode frem til 2005 blive tildelt et antal tilladelser til EU-vognmand, som
vil gore det muligt for tilladelsesindehaverne at kore med koretojer op til 40 tons pa schweizisk territorium.

Fordelingen af disse tilladelser blandt medlemsstaterne skal ske ved vedtagelse af en radsforordning med hjemmel i art. 71
(kvalificeret flertal), som Kommissionen har fremlagt forslag til.

I forslaget opererer man med 2 slags tilladelser, henholdsvis "fuldvegtstilladelset", der kan anvendes til bilateral korsel til/fra
Schweiz eller transitkorsel gennem Schweiz med lastbiler pa op til 40 tons og "tomkersels"-tilladelser, der kan anvendes til
korsel med tomme lastbiler eller korsel med lette produkter, forudsat at keretojets faktiske totalvagt ikke overstiger 28 tons.



For sd vidt angér "fuldvagts-tilladelser" foreslés, at hvert land tildeles en minimumkvote pa 1500 tilladelser érligt. Herudover
tildeles hvert land et antal tilladelser pa basis af det pagzldende lands andel af totalomkostningerne for Fellesskabet ved den
eksisterende totalvagtsgranse pa 28 tons i Schweiz samt pa basis af det pagaldende lands samhandel med Schweiz, idet
transitkorsel og bilateral korsel indgar med lige store andele.

"Tomkeorsels-tilladelser” tildeles hvert land pa basis af de foreliggende statistikker over medlemslandenes andel af den
samlede transitkersel gennem Schweiz.

For sa vidt angar fuldlasttilladelser er Danmark i forslaget tildelt 3231 tilladelser for arene 2001 og 2002 og 3854 tilladelser for
arene 2003 og 2005 ud at et samlet antal tilladelser pa hhv. 300.000 og 400.000.

For s vidt angar "tomkersels-tilladelser" tildeles Danmark arligt 2750 tilladelser ud af 1 alt 220.000 tilladelser.
Forslaget indeholder tillige en bestemmelse om, at Kommissionen skal gennemfore en undersogelse af medlemslandenes
faktiske korselsbehov i Alpeomradet. Forslaget indeholder en bestemmelse om, at antallet af tilladelser til den enkelte

medlemsstat skal justeres under anvendelse af en forskriftsprocedure, hvis undersegelsen giver grundlag herfor.

Det er senest oplyst, at Kommissionen nu har modtaget de af undersogelsen omfattede data, men endnu ikke har bearbejdet
disse.

2. Horing.
Folgende har udtalt sig om forslaget:

Specialarbejderforbundet i Danmark har ingen bemarkninger til forslaget.

Dansk Transport og Logistik (IDTI) udtaler, at man principielt kan tilslutte sig, at hvert EU-land far tildelt en ensartet
minimumskvote. DTL er imidlertid af den opfattelse, at kvoten i overgangsfasen frem til den endelige ordning ikke skaber en
fuldstendig liberalisering af trafikken over Alperne.

Med hensyn til at kvoterne til transitkersel og til bilateral korsel skal vare lige store, finder DTL, at denne fordelingsnogle
tager mest hensyn til de landes vognmand med den storste samhandel med Schweiz (sisom Tyskland, Frankrig og Italien).

DTL er af den opfattelse, at transitandelen burde vare storre end de 50 %, da den danske samhandel med Schweiz er relativt
begranset i forhold til det meget vigtige eksportmarked Italien.

Den danske andel af de tilgengelige kvoter forekommer umiddelbart meget lav set 1 forhold til den betydelige danske trafik til
bl.a. Italien. DTL finder saledes, at de foresliede danske kvoter f.eks. ar 2000: 638 transit- og 780 bilaterale ture ikke stemmer
overens med det reelle korselsmonster. DTL stiller sig generelt meget tvivlende overfor de i Kommissionens forslag gengivne
beregninger.

DTL kan ikke tilslutte sig Kommissionens forslag, da:

e Man i Kommissionens beregninger tager udgangspunkt i omfanget af udenrigshandlen mellem Schweiz og EU-
landene. Sporgsmalet er, om det er en korrekt opgerelsesmetode. Er transport udfert med alle transportformer
indeholdt i tallene? Hvis dette er tilfxldet, da kan tallene ikke give et retvisende billede af strukturen inden for

vejtransport.

e Udenrigshandelstallene tager ikke hojde for den markedsandel, som EU-landenes vognmaend har opnaet ved korsel i
Schweiz. Det kan formodes, at hollandske vognmand star sterkt i trafikken mellem Holland og Schweiz, ligesom
danske vognmand har hoje markedsandele i trafikkerne mellem Danmark og Schweiz. Bade Danmark og Holland har i
kraft af en effektiv transportsektor og en lang tids tradition for frie konkurrencebetingelser i den internationale
vejgodstrafik opnaet gode erfaringer med udforelse af tredjelandskersel. Danmark og Holland er imidlertid eksempler
pa lande, der af Kommissionsforslaget rammes hardere end de lande, der kun har en lille eller ingen tredjelandstrafik.
Arsagen er, at udenrigstallene for Kommissionen beror pa den forudsztning, at trafikkerne mellem Schweiz og et EU-
land er ligeligt fordelt mellem det pagzldende EU-land og Schweiz.

e Bide Sverige, Finland og Luxembourg tildeles efter det foreliggende forslag hojere kvoter end Danmark. Dette kan
undre, iser for Luxembourgs vedkommende. I Luxembourg er der ferre eksportvognmand end 1 Danmark, og disse
vognmaend udferer kun i relativt begrenset omfang transporter via Alperne. For savel Sverige som Finland gzlder, at
transporter til Italien ikke synes at have samme omfang som den danske, at en ikke uvasentlig del af trafikkerne herfra
gennemfores med danske biler, og at en vasentlig del af den finsk/svenske eksport gennemfores med tyske koretojer,
der efter faergetransport overtager svenske og finske trailere i de tyske Ostersohavne.



Der er saledes meget, der taler for, at den danske kvote bor vaere hojere end for de navnte tre lande.

e Sammenholdes Kommissionens beregningsresultater for danske vognmand med okopoint, der benyttes ved korsel
via Ostrig, er den danske andel af kvoterne pa ca. 1 % for lavt. Danske vognmand riader over ca. 3,2 % af alle de
okopoint, som EU-landene har fiet tildelt. Trafiktellinger pa grenseovergangen ved Kiefersfelden (mellem Tyskland
og Dstrig) bekr& aelig;fter, at den danske andel i forhold til andre EU-lande udger ca. 3-4 %. I felge oplysninger fra
Fardselsstyrelsen gennemforer danske vognmand i dag ca. 42.000 transitkersler gennem Ostrig ved benyttelse af
okopoint. Hertil kommer et mindre antal transporter, der gennemfores med CEMT-tilladelser. Den danske andel over
Alperne via den kommende rute over Schweiz bor i lighed med ekopointfordelingen ligge pa ca. 3-4 %.

e Vejtransporter til Italien, der er et vigtigt marked for danske eksportprodukter, gennemfores i dag stort set
udelukkende via Ostrig. Arsagen hertil er, at vagtbegransningen ved korsel i Schweiz pi 28 tons (EU-landene
accepterer 40 tons) samt det schweiziske natkerselsforbud har gjort det uinteressant at benytte Schweiz som
transitland. En forhojelse af den tilladte tota lvaegt i Schweiz til 40 tons vil imidlertid betyde en andring af
transportstrukturen mellem Danmark og Italien. En typisk lastbiltransport vil sdledes kunne opnd en besparelse pa
mange kilometer pr. tur. Eksempelvis vil besparelsen pa en rundtur til/fra Milano udgoere ca. 280 km. ved at benytte
ruten gennem Schweiz. Hertill kommer den sparede tid. Er der fri adgang med en hojere totalvagtsgranse vil de
vognmand der kan fa andel i kvoten, i stedet kore via Schweiz. Det er 1 dansk interesse at fa tildelt det antal kvoter, der
svarer til den faktiske danske andel af trafikkerne over Alperne, der skonnes at ligge ca. pa den procentandel, som
danske vognmend har af EU-vognmandenes okopoint (de for anforte 3-4 %).

DTL beder om, at der fra dansk side vil blive gjort alt for at fa andret beregningerne, saledes at danske vognmand tildeles
det antal 40-tons-transporter i perioden frem til ar 2005, som svarer til den reelle danske andel af trafikkerne til, i og over
Alperne. Alternativt anbefales det, at Danmark stiller et egnet forslag, som sikrer en tilfredsstillende dansk andel af alle EU-
landenes trafikker til/fra og gennem Alperne. Et sidant forslag kunne tage ud gangspunkt i det man kender, nemlig de
enkelte landes andel af okopoint ved korsel gennem Ostrig.

Ved en friere passage i og gennem Schweiz vil der ske en opdeling af trafikken over Alperne via flere adgangsveje i savel
Ostrig som Schweiz. Dette vil fa en positiv betydning, savel miljomzassigt som trafikalt.

3. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle konsekvenser.
Forslaget kraever ikke lovendring.
Forslaget skonnes ikke at have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

4. Samfundsskonomiske konsekvenser

Den lave kvotetildeling til Danmark kan medfere en forringet konkurrenceevne for danske vognmaend.

5. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Forslaget ligger i1 forlengelse af landtransportaftalen mellem Schweiz og EU. Spergsmalet om tilladelsesfordelingen mellem
medlemslandenes vognmand ma derfor ske pa fallesskabsniveau.

6. Tidligere foreleggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen om fordeling af tilladelser til korsel i Schweiz mellem medlemslandenes vognmand har ikke tidligere varet nevnt i
Folketingets Europaudvalg.






