Europaudvalget 2000-01
EUU Alm.del Bilag 1391
Offentligt

Medlemmerne af Folketingets Europaudvalg

og deres stedfortredere

Bilag Journalnummer
1 400.C.2-0

EUROPAUDVALGET

UDENRIGSMINISTERIET del - bilag 1391 (offentligt)

—

Asiatisk Plads 2
DK-1448 Kobenhavn K
Tel. +45 33 92 00 00
Fax +45 3254 05 33
E-mail: um@um.dk
Telex 31292 ETR DK
Telegr. adr. Etrangeres
Girokonto 300-1806

14. juni 2001

Med henblik pid medet 1 Folketingets Europaudvalg den 22. juni 2001 —
dagsordenspunkt ridsmede (transport- og telekommunikationsministre —
transportdelen) den 27.-28. juni 2001 — vedlzegges Trafikministetiets no-
tat om de punkter, der forventes optaget pa dagsordenen for ridsmedet.

e B



TRAFIKMINISTERIET J.nr.121-29

3. kontor juni 2001

MW/RNo :
Ridsmegde (Telekommunikation og Transport) den 27.-28. juni 2001

Aktuelt notat:

Post, land- og lufttransport

Dagsordenspunkt 1: Forslag til direktiv om yderligere abning af Fallesskabets marked for

posttienester. KOM(2000) 319, ..ot e et e e s e e e ettt e e s saeste e s e s nnn e ersassnennns 2
Dagsordenspunkt 7: (evt.) Hvidbog om den fzelles transportpolitik. ............ccccccooeiiiiiiiiniiinn. 5
Dagsordenspunkt 8. Galileo (Europzisk civilt navigationssystem).......cccccveereeeiiiiiiinoneeeeeneeens 6
Dagsordenspunkt 9: (evt.) Et feelles europaeisk luftrum. KOM(99) 614. ...l 10

Dagsordenspunkt 10: Luftfart og stgj fra flyvemaskiner, seerligt i forhold til samlingen 1 den

internationale luftfartsorganisation ICAO. . ...t 13
2

Dagsordenspunkt 11: forslag til forordning om fzelles regler for civil luftfart og om oprettelse
af et europaeisk luftfartssikkerhedsagentur (EASA). KOM(2000) 595. ..coooviiiiiiiiiiiiiiiieceeen, 14

Dagsordenspunkt 12: Montreal Konventionen vedrgrende forslag til forordning om sgendring af
forordning (EF) nr. 2027/97 om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfselde af ulykker.
KOMUZ000) 340, ottt ettt ee e e e e et ta e e eea s et ae s seean e seneesssnersnsasssnssnessenneeennnsane 18

Dagsordenspunkt 13: Passagerers rettigheder inden for lufttransport. KOM(2000) 365. ........ 22

" Dagsordenspunkt 14: Forslag til forordning om medlemsstaternes handtering af krav
vedrgrende offentlig trafikbetjening inden for personbefordring med jernbane, ad vej og indre
vandveje. KOM(2000) 7. ................. A(+++sreeerasaaaaersnnnunrerrnratraareeeanaaaseeteeeetanrararaaeaeeeansrannnaaanarresnrns 24

Dagsordenspunkt 15. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om uddannelse af
erhvervschaufforer til godstransport og personbefordring ad landevej, KOM (2001)56. .......... 28

Dagsordenspunkt 16: Forslag til direktiv om indbyrdes tilnzermelse af medlemsstaternes
lovgivning vedrgrende obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler mv. KOM(2000) 815. ........ 33

Dagsordenspunkt 17: (evt.) VejtransportpakKe. .......ccociiieeiiieeriiereieeeneesreeerieereeeeneeennnss S 37




Dagsordenspunkt 1: Forslag til direktiv om yderligere 4bning af Fzellesska-
bets marked for posttjenester. KOM(2000) 319.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold
Det oprindelige direktivforslag - KOM (2000) 319 - blev fremsat den 30. maj 2000.

Det @ndrede forslag - KOM (2001) 109 - er fremsat den 23. marts 2001, og indeholder de af
Europa-Parlamentets @ndringsforslag, som Europa-Kommissionen kan acceptere.

Direktivforslaget fremseettes med henvisning til traktatens Artikel 47, stk. 2, Artikel 55 og
Artikel 95. Direktivet skal vedtages efter proceduren for feelles beslutningstagning jf. Artikel
251.

Direktivforslaget indeholder forslag til endring af det geeldende direktiv for etablering af det
indre marked for faellesskabets posttjenester (97/67/EF af den 15. december 1997) med sigte
pa yderligere abning af markedet.

I det geeldende direktivs Artikel 7.3 er fastsat en tidsplan for yderligere abning af Faellesska-
bets postmarkeder. Kommissionen skulle inden udgangen af 1998 fremsaette forslag om yder-
ligere 4bning af markedet navnlig med henblik péa nedsettelse af vaegt — og prisgreenserne for
den tilladelige eneret og pa adresserede reklameforsendelser (*direct mail”) og graenseover-
skridende post. Et nyt direktiv skulle vedtages inden udgangen af 1999 og traede 1 kraft ved
udgangen af 2002.

Direktivforslaget indeholder fortsat felgende sndringer i forhold til det gaeldende postdirektiv:

e Eneretten kan hgjst omfatte indenlandsk og ankommende international brevpost (herun-
der direct mail) under 50 gram og under to en halv gange grundtaksten.

e Udgéende international brevpost undtages helt fra eneretten.

e "Serlige tjenester”, der adskiller sig klart fra standardtjenester, kan ikke omfattes af ene-
ret uanset pris.

o Skeerpelse af bestemmelser om krydssubsidiering fra eneretsomrédet til befordringspligt-
tjenester, der udfgres i konkurrence.

e Klageprocedurerne udvides til ogsa at omfatte posttjenester, der ikke er omfattet af befor-
dringspligten.

e Der foreslas en ny tidsplan for yderligere markedsébning sdledes: Kommissionen fremsaet-
ter forslag inden udgangen af 2004 til vedtagelse af Europa-Parlamentet og Radet inden
udgangen af 2005 og ikrafttraeden inden udgangen af 2006. Det direktiv, som matte blive
resultatet af det foreliggende forslag, ophgrer med at have gyldighed med udgangen af
2006, hvis der ikke traeffes beslutning om et nyt direktiv.

Den befordringspligt for medlemslandene, som er fastsat i det gaeldende postdirektiv (direktiv
67/97/EF), bergres ikke af direktivforslaget.



Europa-Kommissionen anfgrer, at den har accepteret de forslag, der:

e understreger Fellesskabets samfundsmaessige opgaver — neermere bestemt et hgjt beskzef-
tigelsesniveau og et hgjt socialt beskyttelsesniveau

e understreger fordele ved gget konkurrenceevne

e understreger, at hver medlemsstat selv fastssetter standarderne og kvalitetsniveauet for
befordringspligten.

e styrker de nationale forvaltningsmyndigheders rolle

e udbygger kravene i forbindelse med klageproceduren

e forbedrer udformningen eller placeringen af eksisterende @ndringer

Derimod har Kommissionen ikke accepteret forslag, der zendrer ved den foresldede begreens-
ning af eneretten eller tidsplanen for naeste skridt i markedsabningen. Endvidere afviser
Kommissionen en reekke sendringsforslag, som efter Kommissionens opfattelse i hovedsagen
enten allerede er indeholdt i direktivteksten som sndret ved Kommissionens forslag eller som
er reguleret i anden faellesskabslovgivning.

2. Europa-Parlamentets udtalelse

Europa-Parlamentet vedtog sin udtalelse om direktivforslaget efter fgrste behandling under
samlingen 11. — 15. december 2000. De vaesentligste forslag til &endringer 1 Kommissionens

&

forslag er:
e Eneretsgreensen fastsaettes ved 150 gram og fire gange grundtaksten.

e Udgaende international post inden for disse vaegt og prisgreenser kan fortsat omfattes
af eneret

e Definitionerne af saerlige tjenester, som uanset vaegt og pris ikke kan omfattes af ene-
ret, udgar af direktivteksten.

e Tidsplanen @ndres, sdledes at Europa-Parlamentet og Radet kan traeffe beslutning om
yderligere markedsébning inden udgangen af 2007 pa grundlag af en rapport fra
Kommissionen, som skal foreligge inden udgangen af 2006.

3. Gaeldende dansk ret \

Den danske postsektor reguleres af Lov om postvirksomhed (Lov nr. 89 af 8. februar 1995)
med senere sendringer, Lov om Post Danmark (lov nr. 88 af 8. februar 1995) med senere =n-
dringer, Bekendtggrelse om koncession for Post Danmark (Bekendtggrelse nr. 84 af 7. februar
1999) og Bekendtgerelse om Post Danmarks befordringspligt og eneret m. v. (Bekendtggrelse
nr. 81 af 7. februar 1999).

4. Hogring

Det sendrede direktivforslag er ikke sendt 1 hgring. Kommissionen har ikke med det nye for-
slag sendret pa sigtet med direktivet eller omfanget af markedsabning.

5. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser
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Direktivforslaget vil fa statsfinansielle konsekvenser i den udstraekning, Post Danmarks over-
skud — og dermed udbyttebetaling til staten - formindskes som fglge af tab af markedsandele.

Det forventes dog, dels at den pgede konkurrence pa brevmarkedet vil lede til stgrre effektivi-

tet i Post Danmark, dels at vaekst 1 pakkemarkedet og 1 mindre omfang brevmarkedet (“direct
mail”) vil betyde, at Post Danmark kan fastholde sin omsetning pa det nuvarende niveau el-

ler endda gge den.

Den danske postlovgivning er siledes indrettet, at den foresladede yderligere &bning af marke-
det vil kunne gennemfgres ved sndring af geeldende bekendtggrelser efter drgftelse med for-
ligspartierne.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Direktivforslaget ma formodes at 4bne postmarkedet tilstraekkeligt til, at det er realistisk, at
andre operatgrer end de befordringspligtige virksomheder vil tilbyde brevtjenester uden sam-
tidig at true muligheden for opretholdelse af en landsdeekkende befordringspligt. Den saledes
forpgede konkurrence forventes at stimulere en udvikling af pris og kvalitet, som vil vaere til
gavn for kunderne.

7. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Der er fortsat tale om et rammedirektiv, som forpligter medlemsstaterne til mindst at sikre et
bestemt niveau for posttjenesterne, og hvor en eventuel eneret for de befordringspligtige virk-
somheder afgrsenses af en maksimal vaegt- og prisgreense. Neerhedsprincippet er siledes tilgo-
deset ved et betydeligt spillerum for medlemslandene til at né de opstillede mal.

8. Tidligere forelaeggelser

Sagen har veret omtalt i Forskningsministeriets samlenotat af 20. september 2000 fremsendt
til Folketingets Europaudvalg forud for Radsmgde (telekommunikation) den 3. oktober 2000.
Sagen blev forelagt for Europaudvalget til orientering den 29. september 2000.

Sagen blev omtalt i Forskningsministeriets samlenotat af 7. december 2000 fremsendt til ud-
valget forud for radsmgde (telekommunikation den 22. december 2000. Sagen blev forelagt for
Europaudvalget med henblik pa forhandlingsopleeg den 15. december 2000.

Sagen blev forud for radsmgdet (transport og telekommunikation) den 4. og 5. april 2001
forelagt for Europaudvalget til orientering 30. marts 2001.



Dagsordenspunkt 7: (evt.) Hvidbog om den fzelles transportpolitik.
Nyt notat.

Hvidbogen er endnu ikke modtaget, idet den forst forventes vedtaget 1 Kommissionen umid-
delbart inden radsmegdet.



Dagsordenspunkt 8. Galileo (Europseeisk civilt navigationssystem).
Nyt notat
1. Indledning og baggrund.

Pa radsmgdet (transport og telekommunikation) den 4. april 2001 blev der vedtaget en radsre-
solution, der fastleegger en arbejdsplan for resten af 2001 med henblik p4, at der kan trzeffes
en endelig beslutning af ministerradet vedrgrende Galileo-projektets fortsattelse i december
2001.

I arbejdsplanen indgér, at der pa radsmegdet (transport og telekommunikation) i juni 2001
skal treeffes beslutning om en forelgbig definition af de serviceydelser, som Galileo-systemet
skal kunne tilbyde. Pa grundlag heraf skal der ivaerksattes et indledende offentligt udbud,
der giver et perspektiv for alle projektets kommende faser bl.a. med henblik pa at muligggre
et langsigtet engagement i projektet fra den private sektor samt fastleegge de kommercielle og
offentlige tjenester, som systemet skal tilbyde.

Endvidere forventes det, at Kommissionen pa Radsmgdet vil praesentere sit forslag til fremti-
dig styringsstruktur for Galileo-projektet.

2. Definition af Galileo-systemets service-ydelser
I Kommissionens og ESA’s feelles 'High Level Mission Definition’-rapport af 3. april 2001 , som
beskriver den aktuelle status for definitionen af Galileo-systemet, opregnes fglgende mulige

serviceydelser:

a) Open Service

Open Service er en positionerings-, navigations- og timingservice, som vil vaere frit tilgengelig
uden betaling. Den retter sig mod massemarkeder og yder positionerings-, navigations- og ti-
ming-informationer med rimelig ngjagtighed og integritet. Signalet vil vaere ukrypteret og sig-
nalspecifikationerne offentligggres. Open service indeholder tillige en preaecis timing service
(UTC), nar den anvendes i forbindelse med modtagere i faste positioner. Denne timing service
vil kunne anvendes til netvwrkssyn\kronisering eller videnskabelige formal.

Open service vil veere i konkurrence med den civile side af det eksisterende amerikanske GPS
(Global Positioning System), som stilles gratis til radighed.

b) Commercial Service

Commercial Service er teenkt til professionel brug (f.eks. fleet management og vejbenyttelses-
afgifter) og har som udgangspunkt samme ydelsesniveau som OAS-niveauet i relation til ngj-
agtighed, integritet og forsyningssikkerhed. Denne service er reserveret i OAS-systemet som
seerlige datablokke til brug for kommerciel anvendelse, som kan krypteres med henblik pa op-
kreevning af betaling.



Den indeholder en positionsrapporteringsservice til brug for bl.a. sporing, alarmering og
kommunikation til og fra mobile enheder m.v.

En variant af denne service er en sikkerhedsservice til brug for positionsbestemmelse navnlig
pa transportomradet. Denne applikation, er navnlig relevant pa luftfartsomradet, men vil og-
sa kunne anvendes inden for sgtransport og jernbanetransport. Kendetegnende for denne va-
riant er en forgget integritet baseret pa Galileo-systemets regionale elementer.

Commercial service vil vaere forbundet med en garanti for ydelsen og en deraf falgende erstat-
ningsmulighed, og der vil skulle betales herfor af brugerne.

¢) Safety of Life Service

Safety of Life Service (SAS) er til brug for efterspgnings- og redningstjenester. Ngdstedte per-
soner og keretgjer vil med en sender kunne udsende et ngdsignal, der muligger lokalisering.
Tovejskommunikation muligger bekrzftelse over for den ngdstedte af, at ngdsignalet er mod-
taget. For denne service er der tale om en forgget integritet og tilgeengelighed (99,9 %).

d) Public Regulated Service

Public Regulated Service udbydes pa szerligt reserverede frekvenser, som sikrer kapaciteten
for stgrre kontinuitet 1 en reekke services, som vil veere under EU-medlemslandenes kontrol:

e offentlig anvendelse med henblik pa europzisk eller national sikkerhed som politi, civil
beskyttelse, handhaevelse af lovgivning, ngdtjenester og andre offentlige aktiviteter

e visse regulerede eller kritiske anvendelser pa energi-, transport og telekommunikati-
onsomradet

e gkonomiske og industrielle aktiviteter, som vurderes at veere af strategisk interesse for
Europa

Public Regulated Service kan modsté interferens, jamming eller andre heendelige eller bevid-
ste pavirkninger udefra. Denne ser¥ice vil veere begrzenset til EU-medlemsstater og andre del-
tagende lande, som godkendes af EU’s medlemsstater. Medlemsstaterne autoriserer brugerne
gennem anvendelse af passende teknikker med henblik pa kontrolleret adgang. Kontrollen
med distributionen af modtagere varetages af medlemsstaterne.

Til disse fire services kommer en ’augmentation service’ til den forste generation af GNSS i
form af EGNOS-projektet, som det er hensigten at inkorporere i Galileo-projektet. EGNOS
kan ved hjelp af regionale faciliteter forbedre anvendelsesmulighederne af de nuvarende
GNSS-1 systemer (GPS og det russiske GLONASS) gennem forbedret integritet og mere pree-
cise positionsangivelser.

Kommissionen har foreslaet inddragelse af EGNOS i tre trin, hvor trin 1 iveerksesettes allerede
i 2003 med etableringen af EGNOS, idet man betragter dette som fgrste fase af Galileo. I trin



2, som vil veere perioden 2008-2015, skal EGNOS og Galileo eksistere parallelt, idet navnlig
EGNOS’ jordsegment vil kunne finde anvendelse ogsa i Galileo-sammenheeng. I trin 3 efter
2015 vil der veere tale om et integreret jordsegment, mens rumsegmentet vil veere rent Ga-
lileo-baseret (MEO-satellitter).

Med henblik pa beslutningen vedrgrende en forelgbig definition af serviceydelser pa radsmg-
det (transport- og telekommunikation) den 27.-28. har det svenske formandskab fremlagt et
udkast til radskonklusioner.

I henhold til udkastet stgtter Radet, at det ovennaevnte indledende udbud skal baseres pa et
system, der tillader udviklingen af fglgende services:

Navigation services:
- open service
- safety-of-life service
- commercial service

- public regulated servece

£

- GNSS-1 augmentation service

Hertil kommer to navigationsrelaterede services: ‘search and rescue service’ og ‘navigation re-
lated communications service’.

Den endelige fastlaeggelse af systemets services besluttes efter planen senest i 2003, bl.a. pa
grundlag af resultaterne af det indledende udbud.

3. Styringsstruktur

Af radsresolutionen fra ministerradsmgdet (transport og telekommunikation) den 4. april
2001 fremgar, at der skal sikres en‘effektiv politisk kontrol fra Feellesskabets og medlemssta-
ternes side med Galileo og at Radet 1 december 2001 skal treeffe beslutning om at etablere en
enhed, der skal varetage styringen af projektet.

Kommissionen, der tidligere har peget pa et EU-agentur som en mulighed for denne styringé-
enhed, forventes inden radsmgdet (transport og telekommunikation) den 27.-28. juni 2001 at

fremleegge et forslag til en styringsstruktur med henblik pa Radets vedtagelse heraf i decem-
ber 2001.

Pa grundlag af de hidtidige udmeldinger fra Kommissionen forventes Kommissionen nu at
foresla, at denne styringsenhed etableres i form af et feellesforetagende i henhold til EF-
traktatens art. 171.



4. Tidligere forelzeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere af trafikministeren vaeret nsevnt til orientering pa mgderne i Folketingets
Europaudvalg den 26. marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24. marts

2000, den 23. juni 2000, den 29. september 2000 og den 30. marts 2001 samt med henblik pa

forhandlingsoplzaeg den 11. juni 1999 (iveerkseettelse af definitionsfasen) og den 15. december

2000. Sagen har tillige vaeret nzevnt af gkonomiministeren pa mgdet i Europaudvalget den 9.

marts 2001 forud for ECOFIN-mgdet den 12. marts 2001.



Dagsordenspunkt 9: (evt.) Et fzelles europaeisk luftrum. KOM(99) 614.
Genoptryk af aktuelt notat af 23. marts 2001 - zndringer markeret med kursiv. - -
1. Baggrund og indhold.

Pa mgdet den 17. juni 1999 anmodede Radet (transport) Kommissionen om at forelaegge Radet
en meddelelse om de seneste og lgbende foranstaltninger, der tager sigte pa at mindske luft-
trafikforsinkelser og ophobning af lufttrafik i Europa saledes, at der kunne ske en vurdering
af virkningen af sadanne foranstaltninger samt i givet fald treeffes afggrelse om eventuelle nye
initiativer.

Denne meddelelse (KOM(99)614) blev prasenteret pa radsmegdet den 9.-10. december 1999,
hvor Radet noterede sig Kommissionens bredere strategi med hensyn til strukturelle reformer
af lufttrafikreguleringen med henblik pa at skabe et feelles europzisk luftrum. Radet kunne
tilslutte sig nedsaettelse af en gruppe pa hgjt niveau, med opgave at undersgge de relevante
spgrgsmal i Kommissionens redeggrelse med henblik pa at aflaegge rapport til Radet.

I dette arbejde har deltaget samtlige medlemslande, Norge og Schweiz med represesentanter
fra civile og militeere luftfartsmyndigheder.

Rapporten fra denne gruppe pa hgjt plan blev afgivet i december 2000.

Det forventes, at Kommissionen vil inkorporere indholdet af rapporten i en meddelelse med en
konkretisering af de forslag til tiltag, navnlig med hensyn til de institutionelle aspekter, rap-
porten legger op til.

Rapporten indeholder indledningsvis en beskrivelse af situationen i det europaiske luftrum i
dag, hvor udviklingen af lufttrafikken giver anledning til en stigning i omfanget af forsinkel-
ser grundet en uhensigtsmaessig struktur og utilstraekkelig kapacitet for den europeeiske luft-
trafikregulering.

Det papeges i denne forbindelse, at den europeiske lufttrafikstyring er splittet i sma (natio-
nale) enheder, og at dette resulterer i en ineffektiv brug af den til radighed vaerende kapacitet,
samt at dette er medvirkende til, at'systemet ikke kan fplge med i den stigende efterspgrgsel.

Herudover papeges, at der er mangel pa kvalificerede flyveledere. Derudover fremhaves, at
den europaiske organisation for luftfartssikkerhed, EUROCONTROL, som ogsé star for
planleegning af den europaiske lufttrafik, ikke rader over en tilstraekkelig effektiv be-
slutningsproces og gennemfgrelsesbefgjelser, der er ngdvendig for hurtig forbedring af situati-
onen.

Rapporten understreger behovet for, at luftrummet betragtes som en ressource, som skal be-
handles som ét feelles europeisk luftrum over EU’s territorium og qua EUROCONTROLS ek-
sistens som et samlet Pan Europaisk luftrum. Endvidere understreges behovet for, at luft-
rummet indrettes og reguleres pa europaisk niveau med udgangspunkt i trafikregulering i
det gvre luftrum og under hensyn til anvendelsen af det nedre luftrum.
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Rapporten papeger, at der er behov for, at der i forbindelse med en forbedring af lufttrafiksty-
ring 1 Europa skal ske en reform af de institutionelle ramme herfor.

Det skal sikres, at der eksisterer en regulerende myndighed, der skal varetage luftfartssik-
kerhedsmaessige aspekter, gkonomisk regulering for levering af relaterede tjenesteydelser,
indretning og design og anvendelse af europaeiske luftrum, civil og militeer koordination og
samarbejde og endelig tekniske og operative aspekter.

Det anfores i rapporten, at disse aspekter falder indenfor feellesskabskompetencen.

Det pépeges i denne forbindelse, at EU’s institutioner har etableret de mest velegnede institu-
tionelle instrumenter med henblik pa at sikre et effektivt regulerende system.

I denne forbindelse anfgrer rapporten, at EU rader over en beslutningsproces, der sikrer
medlemsstaternes og Europaparlamentets politiske kontrol ved individuelle tiltag og ved
fastleeggelse af en generel politik. Under EF-domstolens jurisdiktion sikres den umiddelbare
anvendelighed af feelles beslutninger, hvorved der sikres en effektiv gennemfgrsel af foran-
staltningerne pa basis af en ensartet falles forstaelse heraf.

EU-systemet sikrer medlemsstaternes deltagelse i konsultations- og beslutningsprocessen,
hvilket muligger, at der tages hgjde for militeere og civile interesser. Rapporten anfgrer endvi-
dere, at integration af lufttrafikstyringsforhold i en generel faellesskabspolitik, muligggr an-
vendelse af feellesskabsinstrumenter, herunder seerlig i forhold til finansiering, sociale forhold
og feellesskabets eksterne relationer.

Herudover peger rapporten pa ngdvendigheden af, at Faellesskabet snarest optages som selv-
steendig medlem af EUROCONTROL grundet organisationens faglige ekspertise og pa grund
af gnsket om, at lufttrafikstyringsforhold skal gennemfgres i et sa stort antal lande som mu-

ligt.

Det antages i denne forbindelse, at EU-medlemskabet af EUROCONTROL vil indebeere, at
man ad denne vej kan lgse en rekke af de vanskeligheder i forbindelse med den ”svage” insti-
tutionelle struktur, som EUROCONTROL ifglge rapporten har i forbindelse med beslutnings-
processen, gennemfgrsel af de af EUROCONTROL vedtagne regler og den sociale dialog med
sektoren. N

Rapporten indeholder som bilag 2 en tidsplan for en lang raekke tiltag, der skal ske pa hen-
holdsvis kort, mellem og lang sigt med henblik pa at skabe de ngdvendige forbedringer for ud-
nyttelse af det europaeiske luftrum.

Rapporten omtaler muligheden for, at man senere pa sgjle 2 vil kunne overveje at styrke sam-
arbejdet mellem luftveernene for at sikre en bedre udnyttelse af luftrummet. Der er i den for-
bindelse i en fodnote en omtale af det danske forsvarsforbehold. Safremt der senere fremszaet-
tes forslag om regulering pa sgjle 2, ma man konkret fra dansk side vurdere, hvorvidt forsla-
get har indvirkning pa forsvarsomradet.

2. Horing.

11



Fglgende organisationer m.v. har vaeret hgrt om rapportudkastet:

AOPA Danmark, Cimber Air A/S, Dansk Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers
Samrad, Erhvervenes Transportudvalg, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, SAS Danmark
A/S, Maersk Air, Muk Air, Premier A/S, SAS Danmark Afdeling AX, Star Air A/S, Sterling
European Airlines A/S, Sun-Air of Scandinavia A/S, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Billund Luft-

havn, Dansam.

I den forbindelse har Erhvervenes Transportudvalg understreget behovet for et fzlles euro-
paeisk luftrum uden nationale grzenser som forudseetning for en forggelse af kapaciteten i luf-
ten. Endvidere anfgres, at luftfartsselskaber og passagerer arligt pafgres store tab pa grund af
forsinkelser og falgerne heraf. Endelig er det papeget, at de betydelige belgb, der betales til
overflyvningsafgifter, burde anvendes til en modernisering af luftkontrolsystemer.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning har udtalt, at man kraftigt kan anbefale, at der tages
skridt til en bedre udnyttelse af luftrummet og at rapporten viser vej til en optimal udnyttelse,
selv om der er tale om et ambitigst projekt. I den forbindelse peger sammenslutningen pa
spprgsmaélet om eventuel suveranitetsafgivelse samt pa behovet for, at der ikke foretages
sterre investeringer, for arbejdet med delprojekter viser en berettigelse herfor i hvert enkelt
tilfeelde.

Dansk Flyvelederforening har bl.a, anfgrt, at man har den generelle opfattelse, at det er ngd-
vendigt, at der allerfgrst skal treeffes beslutning om, hvad man vil med fremtidens Air Traffic
Management. Det er anfart, at for der er lavet en prioritering af forsvars-, miljg-, og trafikpoli-
tiske anliggender kan man ikke gennemfgre en malrettet udvikling af det eksisterende Air
Trafik Managementsystems.

SAS har forelgbig anfgrt, at man anser rapporten som en veerdifuld analyse af den prekaere
lufttrafiksituation i Europa, og at rapporten papeger de omrader, hvor der skal sattes ind.
Der er anfgrt, at den regulerende kompetence bgr ligge hos de europeiske institutioner, nem-
lig Kommissionen, Europaparlamentet og Radet, og at EUROCONTROL bgr fungere som eks-
pertorgan. SAS har dog anfgrt, at man stiller sig noget kritisk med hensyn til den foresliede
tidsplan, men er tilfreds med, at rapporten leegger op til, at det videre arbejde vil ske med del-
tagelse af brugerne. »

N\
3. Tidligere forlaeggelse for Folketingets Europaudvalg.

Grundnotat om meddelelsen, KOM (1999) 614, er oversendt til Folketingets Europaudvalg den
8. februar 2000. Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den 23.
Juni og 15. december 2000 samt 30. marts 2001. Aktuelt notat er fremsendt til Folketingets
Europaudvalg den 16. juni og 7. december 2000 samt 23. marts 2001.
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Dagsordenspunkt 10: Luftfart og stgj fra flyvemaskiner, szerligt i forhold til
samlingen i den internationale luftfartsorganisation ICAO.

Revideret notat.

I efteraret 2001 afholdes det 33. Assembly i ICAO (International Civil Aviation Organisation).
Ved ICAO’s Assembly, der finder sted hvert 3. ar er over 150 lande reprasenteret.

Det forventes, at der pa dagsordenen for dette mgde optraeder emner, der relaterer sig til den
civile luftfart for sa vidt angar stej og emissioner.

I den anledning foregar der koordinering af synspunkterne péa feellesskabsplan. Til brug herfor
vedtog Radet (transport) den 4. og 5. april 2001 et szt Radskonklusioner om miljgmassige
spegrgsmal i ICAO.

Radskonklusionerne understreger vigtigheden af, at der i ICAO regi etableres retningslinier, )
som tillader regioner med presserende stgjproblemer, at kunne tage de forngdne politiske

skridt for at ramme operationen med de fly, der kun i dag marginalt lever op til den eksiste-

rende standard for stgj.

I forarbejdet til ICAO Assembly har den arbejdsgruppe under ICAO, Committee on Aviation
Environmental Protection (CAEP), der fremlsegger anbefalinger til nye miljgmzessige regler og

standarder, fremlagt fglgende anbefalinger:

e En ny stgjcertificeringsstandard, hvor der er enighed om en skerpelse pa 10 dB for stgj
fra nye fly fra 1. januar 2006 og en procedure ved for recertificering af eksisterende fly.

e Inddragelse af operationelle procedurer og arealmeessig planlaegning ved lufthavnene
for at mindske stgjgenerne.

For emissionerne foreligger der ikke faerdige anbefalinger fra CAEP (Commitee on Aviation

" Environment Protection), men arbejdet fortszetter frem til ICAO samlingen. Der er enighed )

om et behov for flere ordninger for at reducere eller begreense emissionerne fra international
luftfart. En mulighed er handel med emissioner pa leengere sigt samt pa kort sigt frivillige
ordninger og emissionsrelaterede afgifter.

Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalget

Aktuelt notat oversendt til Folketingets Europaudvalget den 23. marts 2001.
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Dagsordenspunkt 11: forslag til forordning om fzelles regler for civil luftfart
og om oprettelse af et europeeisk luftfartssikkerhedsagentur (EASA).
KOM(2000) 595.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat under henvisning til Traktaten, seerlig artikel 80, stk. 2, og skal vedtages
efter art. 251 (feelles beslutningstagen).

Pa radsmgdet (transport) den 2. oktober 2000 prasenterede Kommissionen sit forslag til for-
ordning om oprettelse af en myndighed for luftfartssikkerhed i Europa i form af et falles-
skabsagentur. Forslaget omfatter tillige forslag til etablering af feelles regler indenfor den ci-
vile luftfart, idet det er foreslaet, at den eksisterende forordning om teknisk harmonisering
(3922/91) skal ophaeves.

Et europeisk agentur for luftfartssikkerhed skal erstatte de europaeiske luftfartsadministra-
tioners samarbejdsorganisation Joint Aviation Authorities (JAA). JAA bestar af 28 europzei-
ske lande, herunder samtlige EU-medlemsstater, og er baseret pa en uformel aftale mellem
luftfartsadministrationerne. JAA’s opgave er at udarbejde harmoniserede tekniske/operative
bestemmelser pa luftfartens omrade.

De bestemmelser, som JAA vedtager, er ikke juridisk bindende, men anvendes dog i1 vidt om-
fang af JAA-medlemsstaterne. I Danmark bliver JAA reglerne, de sakaldte JAR’s (Joint Avia-
tion Requirements) lgbende indarbejdet i Bestemmelser for civil luftfart (BL).

JAA’s effektivitet har til tider vaeret udsat for kritik, blandt andet fordi der skal vaere fuld-
steendig enighed mellem medlemslandene om de bestemmelser, som JAA udarbejder, hvilket
gor proceduren bade vanskelig og langsommelig.

I medfer af Radets forordning 3922/91 skal de bestemmelser, som vedtages af JAA, inkorpore-
res 1 bilaget til forordningen, hvorved de bliver gzeldende EU-ret. Zndringer til eksisterende
JAR’s inkorporeres gennem komitologiproceduren.

Forordningen foreskriver, at alle EU-medlemsstater skal veere medlem af JAA for dermed at
sikre harmoniseringen i feellesskabet.

Forordningen har ifslge Kommissionen ikke virket efter hensigten, idet inkorporerings-
processen har vist sig at veere ganske vanskelig, bl.a. i forbindelse med et betydeligt oversaet-
telsesarbejde af de omfattende tekniske regelsaet.

Disse forhold har veeret medvirkende til, at Kommissionen i december 1996 forelagde Radet
en henstilling, hvorved Kommissionen gnskede bemyndigelse til at indlede forhandlinger om
oprettelse af en europeeisk organisation baseret pa en konvention med ansvar for civil luft-
fartssikkerhed i Europa. Behandlingen i Radet medfgrte, at Radet i juni 1998 néede til enig-
hed om indholdet af et forhandlingsmandat, hvorved Kommissionen fik bemyndigelse til at
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indlede forhandlinger med en reekke europaiske lande der ikke er medlem af EU om oprettel-
se af en sddan organisation.

Sagen har imidlertid ikke kunne bringes vaesentlig frem grundet en rzekke institutionelle og
konstitutionelle problemstillinger, hvorfor der nu fokuseres pa et EU-agentur som lgsnings-
mulighed.

Overordnet indebaerer det nu foreliggende udkast til forslag, at agenturet skal bista Kommis-
sionen med at udarbejde udkast til feelles standarder, udarbejde udtalelser til Kommissionen,
assistere Kommissionen med henblik pa udarbejdelse af gennemfgrelsesforanstaltninger og
bidrage med teknisk, videnskabelig og administrativ ekspertise.

Agenturet kan endvidere selv vedtage vejledende tekstmateriale til brug for ensartet anven-
delse af forordningen og de regler som udstedes i medfgr heraf. Agenturet kan desuden selv
udfgre tekniske inspektioner m.v., kontrollere reglernes overholdelse og ikke mindst udstede,
@ndre eller inddrage typegodkendelser. Agenturet kan derudover agere nar szrlige sikker-
hedsmsssige forhold ggr dette padkravet.

Den egentlige vedtagelse af tekniske forskrifter m.v. skal ifglge forslaget ske i overensstem-
melse med fzellesskabsprocedurerne herom dvs. enten vedtages efter forslag fra Kommissio-
nen af Europa Parlamentet og Radet eller gennem komitologiproceduren.

4
Forslaget indebzrer, at der i forbindelse med regeludarbejdelse er en rsekke aktgrer indblan-
det. Disse er Ridet og Parlamentet, Kommissionen, og medlemsstaterne gennem komitolo-
giproceduren, agenturet og endelig de nationale luftfartsadministrationer.

2. Gaeldende dansk ret

De af JAA udviklede feelles sikkerhedsmaessige bestemmelser bliver lgbende med hjemmel i
luftfartsloven, jf. lovbekendtggrelse nr. 769 af 16. august 2000, indarbejdet i Bestemmelserne
for Civil Luftfart (BL’er). :

I Danmark er JAR-OPS. 1 allerede implementeret i BL, 5-50 og gennemfgrelse af JAR-OPS 1.
som forordning medfgrer ikke behay for loveendring. Derimod vil forordningen medfgre behov
for sendring af de administrative forskrifter. BL: 5-50 skal ophaeves for s& vidt angér den del,
der er omfattet af forordningen, dvs. danske luftfartsselskabers operation af flyvemaskiner,
mens BL 5-50 fortsat skal vaere i kraft for selskaber hjemmehgrende pa Fargerne og i Gren-
land.

3. Hgring

Fglgende organisationer og virksomheder er blevet anmodet om deres eventuelle kommenta-
rer til forslaget: AOPA Danmark, Dansk Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers
Samrad, Erhvervenes Transportudvalg, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Cimber Air
A/S, SAS Danmark A/S, Maersk Air, Muk Air, Premiair A/S, SAS Danmark Afdeling AX, Star
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Air A/S, Sterling European Airlines A/S, Sun-Air of Scandinavia A/S, Kgbenhavns Lufthavne
A/S, Billund Lufthavn og Dansam.

Cimber Air mener, at oprettelsen af et falles Europaisk luftfartssikkerhedsagentur er mest
hensigtsmeessigt for en faelles Europeeisk udvikling indenfor luftfart.

Cimber Air er desuden af den opfattelse, at EASA bgr have samme ansvar og befgjelser som
FAA, og at de nationale luftfartsmyndigheder som en fglge deraf reduceres til lokal reprasen-
tation af EASA. Cimber Air mener, at de samlede omkostninger ved udgvelse af luftfartsmyn-
dighed i1 Europa, og dermed de gebyrer flyselskaberne betaler, ikke ma stige, og at udgifter til
EASA derfor skal modsvares af besparelser pa de nationale budgetter.

SAS stgtter fuldt ud tanken om at oprette ét europ=isk agentur for luftfartssikkerhed. Agen-

turets arbejde bgr baseres pa et steerkt og kompetent EASA, for dermed at sikre den ngdven-
dige smidighed og hurtighed.

SAS er dog ogséa af den opfattelse, at agenturet ikke skal begranses til flyprodukter (f.eks. ty-
pecertificering af nye fly), men mener, at agenturet ogsa bgr tage sig af vedligeholdelse, god-
kendelse af personale og flyveledelse, da disse opgaver er neert sammenheengende med luft-
fartssikkerheden.

Endeligt papeger SAS, at EASA bgr opbygges med udgangspunkt i medarbejdere og ekspertise

i JAA og de nationale luftfartsmyndigheder, for at opretholde den detaljerede og komplekse
viden, der er ngdvendig i arbejdet med luftfartssikkerhed.

4. Lovgivningsmaessige, samfundsgkonomiske og statsfinansielle konsekvenser
Forslagets vedtagelse kan medfgre behov for zendringer i de administrative forskrifter (BL’er).

Forslagets vedtagelse forventes ikk\e at fa samfundsgkonomiske og statsfinansielle konsekven-
ser.

5. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Forslagets formal er ifglge Kommissionen at etablere et hgjt, ensartet niveau af falles be-
stemmelser pa luftfartssikkerhedsomradet, hvorfor det i forslaget er anfert, at forslaget er i
overensstemmelse med ovennavnte principper. Regeringen er enig heri.

6. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Grundnotat om det tidligere forslag vedrgrende oprettelse af en europaeisk organisation for ci-
vil luftfartssikkerhed blev fremsendt til udvalget den 3. februar 1997.
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Sagen har tidligere vaeret nzvnt i 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 forhandlingsopleeg. Sagen har desuden vzeret navnt i udvalget den 27. november
1998, den 3. december 1999, den 24. marts 2000, 23. juni 2000, den 29. september 2000, den
15. december 2000 samt den 30. marts 2001 til orientering.

Grundnotat om forslag om fzlles regler for civil luftfart og om oprettelse af et europaeisk luft-

fartssikkerhedsagentur blev fremsendt til udvalget den 7. februar 2001. Supplerende grund-
notat blev fremsendt den 1. marts 2001.
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Dagsordenspunkt 12: Montreal Konventionen vedrgrende forslag til forord-
ning om a&ndring af forordning (EF) nr. 2027/97 om luftfartsselskabers er-
statningsansvar i tilfaelde af ulykker. KOM(2000) 340.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning om @ndring af forordning 2027/97 om luftfartsselskabers erstatnings-
ansvar i tilfeelde af ulykker er fremsat under henvisning til Traktatens artikel 80, stk. 2. og
skal vedtages efter Traktatens artikel 251, feelles beslutningstagen med Parlamentet.

Formalet med forslaget er at bringe Feellesskabets lovgivning i overensstemmelse med den
nye konvention om indfgrelse af visse ensartede regler for international luftbefordring, ”Mon-
treal-konventionen”, som blev underskrevet den 28. maj 1999, og som skal aflgse den 70 ar
gamle Warszawa-konvention. Sdvel Danmark som Fallesskabet har underskrevet konventio-
nen.

Pa Rddsmgde (transport) den 5. april 2001 godkendte Radet Montreal-konventionen, og Radet
vedtog samtidig et seet Rddskonklusioner vedrgrende ratifikationen af konventionen.

Montreal-konventionen indfgrer nye rammebestemmelser for luftfartsselskabernes erstat-
ningsansvar ved skader, der opstar under international lufttransport. Den indfgrer navnlig
ubegreenset erstatningsansvar ved passagerers dgd eller tilskadekomst og hgjere erstatnings-
grenser for bagage og ladning.

Montreal-konventionen omfatter al international lufttransport, mens forordning 2027/97 om-
fatter al passagertransport, der udfgres af europzeiske luftfartsselskaber, herunder ogsa in-
denrigsflyvning i medlemsstaterne. De foresldede &endringer af forordningen skal sikre ensar-
tede regler for erstatningsansvar over for passagerer og deres bagage pa alle flyvninger, som
udfgres af europziske luftfartsselskaber, pa internationale ruter, ruter i Fzllesskabet og in-
denrigsruter, bade nar det geelder ruteflyvning og charterflyvning.

Med vedtagelsen af forordning nr. 2027/97 sikredes EF’s luftfartspassagerer en beskyttelse,
o . N . .
som 14 vaesentligt over den, som Warszawa-konventionen kunne tilbyde.

Den grundlseggende erstatningsordning ved passagerers dgd eller tilskadekomst er siledes
den samme i Montreal-konventionen og forordning nr. 2027/97. Begge indeholder en alminde-
lig bestemmelse om ubegreenset erstatningsansvar. D.v.s., at luftfartsselskabet ikke kan afvi-
se eller begranse sit erstatningsansvar for krav pa indtil 100.000 SDR (SDR = Special Dra-
wing Rights, 1 SDR = ca. 11,3 kr. pr. 20. september 2000) pr. passager ved at bevise, at den
pagzldende passager selv har forvoldt eller bidraget til skaden.

Begge indeholder endvidere regler om erstatningsforskud til ofrene og deres pargrende.

Erstatningsansvaret for bagage og tab, der skyldes forsinkelse, er derimod omfattet af Mon-
treal-konventionen, men ikke af forordning 2027/97. Det er den vaesentligste @ndring i forhold
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til Feellesskabets nuveerende forordning. Ved at indarbejde Montreal-konventionens bestem-
melser herom sikres overensstemmelse mellem de nye internationale regler og Fallesskabets
regler.

For bagage sattes der en almindelig greense for Faellesskabets luftfartsselskabers erstat-
ningsansvar pa 1000 SDR pr. passager. Ligesom i Montreal-konventionen galder denne
greense ikke, hvis passagererne pa indcheckningstidspunktet har afgivet en erkleering om
seerlig interesse 1 levering pa bestemmelsesstedet, selvom de kan blive bedt om at betale et
ekstra belgb til luftfartsselskabet for at deekke den ggede risiko.

Hvad angér tab pa grund af forsinkelse, er erstatningsgrzensen pa 4150 SDR pr. passager. Li-
gesom i Montreal-konventionen er EF s luftfartsselskaber ikke erstatningspligtige, hvis de
kan bevise, at de har gjort alt hvad de kunne for at undga skaden, eller det var umuligt for
dem at ggre noget.

Ud over Warszawa- og Montreal-konventionens krav om information til passagererne om er- )
statningsansvaret ved en given rejse skal luftfartsselskaberne ifglge forordningsforslaget give

alle forbrugere i Faellesskabet, som kgber lufttransport, en enkel og let forstaelig skriftlig re-
deggrelse for de erstatningsgranser, der finder anvendelse for den pagseldende flyvning. Hvis

hele transporten udfgres af luftfartsselskaber fra Feellesskabet, skal den skriftlige redeggrelse
angive de erstatningsgranser, som er fastsat i forordningen.

¢ .
Europa-Parlamentet har udtalt sig den 21. marts 2001 og er fremkommet med en raekke —
navnlig sproglige — @endringsforslag. Kommissionen har i den anledning fremlagt et seendret
forslag den 31. maj 2001, KOM (2001) 273, hvori man accepterer stgrstedelen af Parlamentets
endringsforslag.

2. Gaeldende dansk ret

Bekendtggrelse af lov om luftfart nr. 769 af 16. august 2000 og forordning nr. 2027/97 om luft-
fartsselskabers erstatningsansvar i tilfaelde af ulykker.

,
e

3. Horing

Forslaget til forordning er sendt i hpring hos de relevante organisationer mv.: Nordisk Flyfor-
sikringsgruppe, Forsikring & Pension, Forbrugerradet, Scandinavian Airlines System (SAS),
Sterling European, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Erhvervenes Transportudvalg
(ETU) og Maersk Air.

Forsikring & Pension samt SAS hilser forslaget velkommen, idet forslaget sikrer fuld overens-
stemmelse mellem de nye internationale regler og Fzellesskabets regler.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemarker, at man kan tilslutte sig, at bagage og for-
sinkelse tilfgjes Faellesskabets nuveerende regler. Derudover har man forslag til nogle sprogli-
ge ndringer, herunder at forordningen bgr gengive de relevante bestemmelser i Montreal-
konventionen.
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Maersk Air bemerker, at sendringsforslaget skal sikre fuld overensstemmelse mellem de nye
internationale regler og Fellesskabets regler. Endvidere formoder Maersk, at der ved regule-
ringen ikke sker konkurrenceforvridning i forhold til jernbanetransport.

Endelig formoder Maersk vedrgrende forslaget til art. 6 — hvorefter forbrugerne skal have en
enkelt og let forstaelig skriftlig redeggrelse for greenserne for luftfartsselskabernes erstat-
ningsansvar — at der for at undgé sprogmaessige uoverensstemmelser vil blive udarbejdet en
autoriseret dansk oversettelse, i hvilken erstatningsansvarets graenser er gengivet.

Forbrugerradet henviser til de forelgbige bemaerkninger, som den europziske forbrugerorga-
nisation, BEUC, har udarbejdet. Det fremgar heraf, at BEUC hilser forslaget velkommen, og
at organisationen er af den opfattelse, at det vil stille forbrugerne bedre, at bagage og forsin-
kelse indfgjes i Fzellesskabets nuvarende regler. For sa vidt angar erstatningsansvaret for
tab, beskadigelse og forsinkelse af bagage mener BEUC dog, at ansvarsgraensen pa 1000 SDR
er for lav. Forbrugerradet tilfgjer i den forbindelse, at det forekommer urealistisk, at alminde-
lige passagerer kan forventes at udforme en erklzering om seerlig interesse i levering pa be-
stemmelsesstedet. Hvad angar erstatningsansvaret for passagerers dgd eller tilskadekomst
ser BEUC gerne, at ansvarsgrensen pa 100.000 SDR helt bortfalder, alternativt seettes op, 1
Fellesskabslovgivningen. Endvidere havde BEUC gerne set oplysningspligten i den nuvaren-
de forordnings art. 6 bibeholdt, hvorefter “billetten eller et tilsvarende dokument”, og ikke som
i forslaget, ”en enkel og let forstaelig skriftlig redeggrelse” skal indeholde oplysninger om an-
svarsgreenserne for den pageldende flyvning. Det bgr ifglge BEUC fremgi, at passageren skal
have disse oplysninger senest pa kgbstidspunktet. BEUC mener ogsé, at der som i den nuvee-
rende forordnings art. 6 bgr forefindes en bestemmelse, hvorefter luftfartsselskaber, der ikke
er hjemmehgrende i Faellesskabet og ikke anvender forordningens erstatningsbestemmelser,
skal angive dette samt udlevere en formular med en redeggrelse for deres betingelser til pas-
sagererne. Herudover foreslar BEUC, at forordningen trzeder i kraft s hurtigt som muligt og
ikke afventer Montreal-konventiones ikrafttreeden. Desuden foreslar BEUC, at der indfgjes en
bestemmelse om “luftfartsbruger-veerneting”. Endelig foreslar BEUC, at Montreal-
konventionens relevante bestemmelser indarbejdes i selve forordningen.

4. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark, men vil for-
mentlig indebere en sendring af Juftfartsloven.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Det skgnnes, at der vil veere tale om meget begraensede konsekvenser, men forslagene vil
kunne medfgre lidt hgjere billetpriser for flytransport.

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet
Kommissionen bemarker i forslaget, at eftersom der i Feellesskabet ikke skelnes mellem in-
denrigs- og udenrigsflyvning, og eftersom luftfartsselskaberne uhindret kan flyve over hele

Fallesskabet, behandles spgrgsmaélet mest effektivt pa Faellesskabsplan. Regeringen er enig
heri.
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7. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg

Grundnotat om forordningsforslaget om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfaelde af
ulykker er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 6. oktober 2000. Aktuelt notat er
fremsendt den 23. marts 2001 i forbindelse med, at sagen blev neevnt i udvalget til orientering
den 30. marts 2001.
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Dagsordenspunkt 13: Passagerers rettigheder inden for lufttransport.
KOM(2000) 365.

Nyt notat.

Kommissionen udarbejdede 1 2000 et konsultationspapir og en meddelelse om forbrugerbe-
skyttelse inden for luftfarten.

Kommissionen er af den opfattelse, at luftfartsselskabernes ydelser og service ikke altid lever
op til forbrugernes behov og forventninger. Kommissionen gjorde dog opmaerksom pa, at der
pé visse omrader allerede er gennemfort seerlig lovgivning for passagerbeskyttelse i luftfarten,
og at store dele af den generelle forbrugerbeskyttelseslovgivning i Fallesskabet ogsa er gael-
dende for luftfartsomradet. Yderligere forbrugerbeskyttelse vil i mange tilfezelde veere ensbety-
dende med forggede omkostninger for flyselskaberne, og der ma ogsa tages hensyn til EU-
flyselskabernes konkurrencemassige stilling over for ikke-EU-flyselskaber.

Efter en bred offentlig hgring iveerksatte Kommissionen en kampagne med henblik pa at ggre
passagererne opmeerksom pé de eksisterende rettigheder. Den ville desuden sgge at fremme
frivillige aftaler med erhvervet med hensyn til forbedring af servicen pé en raekke omrader.
Endelig ville den fremszette forslag til yderligere lovgivning pa omrader som behandling af
forsinkede passagerer og udarbejdelse af regelmaessige rapporter med statistik over flyselska-
bernes praestationer samt, efter konsultation med luftfartsselskaberne, vedrgrende bedre og
mere forstaelige kontraktmaessige rettigheder for passagerer.

P4 Radsmgdet den 2. oktober 2000 vedtoges en Radsresolution, hvori fremheeves vigtigheden
af at passagererne ggres bedre kendt med deres rettigheder og samt at disse styrkes. Mini-
strene hilser i den forbindelse Kommissionens kampagne og dens meddelelse velkommen. Det
tilfgjes, at der bgr overvejes tilsvarende initiativer inden for andre transportformer. Idet der
ma sikres balance mellem initiativer pa omradet og hensynet til luftfartsselskabernes konkur-
renceevne, tilkendegiver man, at der bgr prioriteres en indsats vedr. bedre information af pas-
sagerer ved forsinkelser og vedr. kontraktvilkar samt udarbejdes rapporter over flyselskaber-
nes preestationer. Passagerernes kontraktmeessige rettigheder bgr styrkes, og servicetilbud-
dene i forbindelse med forsinkelser og mistet bagage samt tilbuddene til handicappede passa-
gerer bgr forbedres. Der bgr veere lettere klageadgang og -behandling hos flyselskaber, luft-
havne og rejsebureauer.

Resolutionen naevner, at frivillige initiativer pa omradet bgr veere gennemfgrt senest i maj
2001. Radet foretrsekker frivillighed, men hvis denne ikke virker, kan det blive ngdvendigt at

overveje lovgivning.

I maj 2001 offentliggjorde organisationer for europaiske luftfartsselskaber og lufthavne et szt
frivillige forpligtelser, der opstiller rammer for udvikling af individuelle serviceplaner i luft-
fartsselskaber og lufthavne. For flyselskaberne er der bl.a. tale om at tilbyde billigste til ra-
dighed veerende billetpris, at informere grundigt om forsinkelser og aflysninger, at assistere
passagerer i tilfzelde af forsinkelser, at sikre hurtig refusion af gkonomiske tilgodehavender,
at yde tilstreekkelig og gratis assistance til handicappede passagerer, at informere grundigt
om flyrejsens karakteristika (afgangs- og ankomsttider, terminaler, mellemlandinger, bagage-
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regler, service ombord m.v.) samt at veere lydhgre over for klager. Lufthavnenes serviceplaner
vedrgrer bl.a. assistance til handicappede passagerer, gode faciliteter vedr. bagagetransport,
hjeelp i tilfeelde af stgrre forsinkelser, informationsskranker, renggring samt klagebehandling.

Luftfartsselskaber og lufthavne kan frivilligt tilslutte sig forpligtelserne og derefter udvikle
deres individuelle serviceplaner inden for de deri beskrevne rammer.

Pa Radsmegdet skal der tages stilling til et forslag til Rddskonklusioner om passagerrettighe-
der.

I Konklusionerne henviser Radet til sin tidligere Resolution og bekraefter, at man pa omrader,
hvor lovgivning ikke er pakrzevet, foretraekker, at passagerrettighederne styrkes ved frivillige
foranstaltninger, men at lovgivning kan vise sig gnskelig pa omrader, som ikke dakkes til-
streekkeligt af sddanne foranstaltninger.

Radet hilser de offentliggjorte frivillige forpligtelser fra luftfartsselskabernes og lufthavnenes
organisationer velkommen og mener, at i det omfang, de skitserede foranstaltninger gennem-
fores inden for en rimelig tid, vil flypassagerernes rettigheder blive forbedret pa en raekke
konkrete omrader.

Seerligt fremhaever man, at erhvervet vil forbedre servicen over for handicappede passagerer,
og at denne skal veere gratis. Det understreges, at spgrgsmalet om finansieringen af denne
service ma analyseres ngjere, idet udgifterne ikke ma blive overfort til de pagzeldende passa-
gerer.

Rédet opfordrer alle luftfartsselskaber og lufthavne i EU til at underskrive og efterleve de fri-
villige forpligtelser. Samtidig noterer man sig, at spgrgsmalet om kontrol med overholdelse af
forpligtelserne ikke er bergrt, og man opfordrer alle parter til at fortssette arbejdet med hen-
blik pa gennemfgrelse og overvagning heraf.

Tidligere foreleggelser for Folketingets Europaudvalg
Sagen er tidligere blevet forelagt Europaudvalget den 24. marts 2000, den 23. juni 2000 og den

29. september 2000 til orientering.
AN
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Dagsordenspunkt 14: Forslag til forordning om medlemsstaternes handte-
ring af krav vedrgrende offentlig trafikbetjening inden for personbefordring
med jernbane, ad vej og indre vandveje. KOM(2000) 7.

Genoptryk af aktuelt notat af 22. marts 2001 — &ndringer markeret med kursiv.
1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er modtaget i Radssekretariatet den 13. september 2000. Det er frem-
sat under henvisning til traktaten, saerlig artikel 71, 73 og 89 og vil skulle vedtages efter pro-
cedurerne i artikel 251 (feelles beslutningstagen).

Det er hensigten, at forslaget skal erstatte forordning 1191/69 som endret ved forordning
1893/91, der ophaves ifglge forslaget.

Forordningen finder anvendelse pa national og international varetagelse af offentlig personbe-
fordring med jernbane og ad vej og indre vandveje. Hvis der i henhold til EU’s direktiver om
udbud af tjenesteydelser eller forsyningsvirksomhed kraeves udbud, finder reglerne i disse di-
rektiver anvendelse pa udbuddet.

Forslaget indeholder en forpligtelse for medlemsstater til at sikre persontrafiktjenester "af
den forngdne hgje kvalitet og med den forngdne daekning”.

Forslaget indebzrer, at hvis offentlige myndigheder gnsker at give finansiel kompensation for
offentlig service forpligtelser eller at meddele enerettigheder, skal det ske pa basis af kon-
trakter om offentlig trafikbetjening. Sddanne kontrakter skal som hovedregel indgas pa
grundlag af dbent udbud. Kontraktperioden skal have en maksimal gyldighedsperiode pa 5 ar
bortset fra tilfzelde, hvor operatgren ifglge kontrakten er ansvarlig for rullende jernbanemate-
riel, andre transportmidler af szrlig teknisk natur eller infrastruktur, der har en leengere af-
dragsperiode end 5 ar.

I visse tilfeelde kan de kompetente myndigheder indgé kontrakter om offentlig tjeneste vedrg-

rende jernbane-, metro, eller light rail-trafiktjenester uden forudgiende udbud:

¢ Hvis det er ngdvendigt for at oi)\fylde nationale eller internationale sikkerhedsnormer pa
omradet.

¢ Hvis alle andre lgsninger ville medfgre ekstra udgifter til at sikre samordningen mellem
operatgren og infrastrukturforvalteren, og disse udgifter ikke ville blive modsvaret af eks-
tra indteegter.

* Huvis en operatgr foreslar et nyt initiativ, der sikrer trafikbetjeningen i et omrade, hvor der
ikke tidligere har veeret nogen, kan operatgren fa eneret til at varetage denne nye tjeneste
under forudsatning af, at der ikke ydes finansiel kompensation.

Udbudskravet gelder ikke for kontrakter med en ansléet veerdi af under 400.000 EUR p4 ars-
basis. Hvis en kompetent myndighed kun indgar én kontrakt vedrgrende offentlig tjeneste
geelder udbudskravet kun, hvis kontrakten har en ansldet veerdi pa over 800.000 EUR p4 ars-
basis.
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Den kompetente myndighed kan endeligt indga kontrakter om offentlig trafikbetjening efter
en forenklet udbudsprocedure — "kvalitetssammenligning”. Proceduren kan anvendes, hvor
der meddeles enerettigheder, men ikke gives stgtte med offentlige midler.

Forslaget indeholder en raekke “sikkerhedsklausuler™

¢ En kompetent myndighed kan kraeve, at op til halvdelen af de trafiktjenester, der er om-
fattet af en kontrakt gives 1 underentreprise til en tredjepart.

¢ En kompetent myndighed kan beslutte ikke at indga en kontrakt med en operatgr, der som
folge af kontrakten ville kontrollere mere end en fjerdedel af det relevante marked for pas-
sagerbefordring.

e Hyvis en kontrakt indebaerer en eneret, kan den kompetente myndighed forlange, at den
valgte operatgr overtager de ansatte, der tidligere har varetaget trafiktjenesten i samme
omfang som hvis reglerne for virksomhedsoverdragelse havde veeret geeldende.

e De kompetente myndigheder kan med forbehold af anden gzeldende EF-ret forlange, at den
valgte operatgr etablerer sig 1 den pagaldende medlemsstat.

De kompetente myndigheder kan uden forudgaende udbud fastszette minimumskriterier, som
alle operatgrer skal opfylde, og kompensere for de hermed forbundne omkostninger. Det er en
betingelse, at alle operatgrer har adgang til kompensationen péa et ikke-diskriminerende
grundlag. Kompensation for omkostninger méa maksimalt udggre en femtedel af vaerdien af en
operatgrs tjenester. Hvis et minimumskriterium angar begraensning af takster, kan det kun
finde anvendelse pa visse kategorier af passagerer (pensionister, bgrn m.v.).

Kompensation der udbetales i henhold til forordningen skal ikke anmeldes til Kommissionen
efter statsstgttereglerne.

Forslaget indeholder bestemmelser om proceduren for abent udbud eller kvalitetssammenlig-
ning. Der skal ske offentligggrelse i EF-tidende. Udvaelgelseskriterierne og kriterierne for ind-
gaelse af kontrakten skal som minimum veere baseret pa en liste af kriterier, der er naevnt i
forslaget, f.eks. forbrugerbeskyttelsesfaktorer, takstniveauer for forskellige grupper af borgere

" og integrering af forskellige trafiktjenester.

Medlemsstaterne skal hvert ar sende Kommissionen oplysninger om indgaede kontrakter
samt en oversigt over omfanget og itdholdet af de generelle regler eller minimumskriterier.

Trafiktjenester, der er omfattet af kontrakter om offentlig servicetrafik skal holdes regn-
skabsmessigt adskilt fra en operatgrs gvrige aktiviteter.

Forslaget indeholder en overgangsbestemmelse, hvorefter ordninger, kontrakter og arrange-

menter, der ikke er i overensstemmelse med forordningen ophgrer tre ar efter forordningens

ikrafttraedelse. Perioden kan forlaenges til hgjst seks ar i de tilfeelde, hvor tilbagebetalingspe-
rioden for investeringer i sporinfrastruktur ikke er afsluttet inden for de tre ar.

2. Geeldende dansk ret

e Lov nr. 289 af 18. maj 1998 om jernbanevirksomhed m.v.
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e Lov om hovedstadsomradets kollektive persontrafik, jf. lovbekendtggrelse nr. 492 af 16.
juni 1995, som endret ved lov nr. 1230 af 27. december 1996, lov nr. lov nr. 289 af 18.
maj 1998, lov nr. 355 af 2. juni 1999 og lov nr. 399 af 2. juni 1999.

e Lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for hovedstadsomra-
det, jf. lovbekendtggrelse nr. 493, som a&ndret ved lov nr. 1230 af 27. december 1996,
lov nr. lov nr. 289 af 18. maj 1998 og lov nr. 399 af 2. juni 1999.

e Lov nr. 477 af 24. juni 1992 om @restaden m.v., som &ndret ved lov nr. 1074 af 20 de-
cember 1995.

3. Hgring

Forslagene har veeret sendt i hgring hos felgende organisationer m.v.: Forbrugerradet, Frede-
riksberg Kommune, Kgbenhavns Kommune, @resundsbro Konsortiet, Amtsradsforeningen,
Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund,
Dansk Transport og Logistik, Dansk TransportForskning, Danske Busvognmand, DSB, Er-
hvervenes Transportudvalg, Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser, Hovedstadens Ud-
viklingsrad, Jernbanearbejdernes Fagforening, Kommunernes Landsforening, NOAH-Trafik,
Privatbanen Senderjylland, Privatbanernes Fallesrepraesentation, Specialarbejderforbundet 1
Danmark, Sund og Bzlt Holding A/S, Transportradet.

Fglgende har haft bemeerkninger til forslaget:

DSB fremfgrer, at jernbaneoperatgrer har brug for fleksible og kommercielt fokuserede kon-
trakter. Kontraktforholdet bgr veere ligevaegtigt og ikke ensidigt dikterede krav til operatgrer-
ne. DSB mener, at det er vigtigt, at princippet om udbud ikke fgrer til komplicerede procedu-
rer, tab af markedsfokus og effektivitet i organiseringen af markederne.

DSB mener, at der er behov for l&engere kontraktperioder end 5 ar i jernbanesektoren. DSB
mener desuden, at bestemmelsen om, at den valgte operatgr kan blive forpligtet til at give op
til halvdelen af veerdien af trafiktjenesterne i underentreprise er i modstrid med gnsket om
optimering af det samlede servicetilbud og derfor vil haamme den forretningsmeessig styring.
Endeligt mener DSB, at bestemmelsen om, at en kompetent myndighed kan beslutte ikke at
indga kontrakter med en operatgr, der herved ville kontrollere mere end 25% af det relevante
marked for offentlig personbefordring, vil medfgre tvungen oplgsning af eksisterende selska-
ber.

NOAH-trafik mener, at en liberalisering af den kollektive trafik hverken er til fordel for de
rejsende eller samfundet, idet NOAH-trafik bl.a. mener, at markedsabningen vil medfgre, at
kun de stgrste operatgrer vil overleve og vil medfgre en forringelse af arbejdsmiljget. NOAH-
trafik mener, at det i forslaget bgr praeciseres, hvordan forslagets begreb "forngden offentlig
personbefordring” skal defineres, og at forslaget mangler kvalitetsmal for passagerne.

NOAH-trafik mener, at der i stedet for gget konkurrence bgr satses pa koordination og tek-

nisk-administrativt samarbejde omfattende koordination af kgreplaner, billetter og rabatter
og af den tekniske infrastruktur.
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Kommunernes Landsforening (KL) mener,

. at beslutningen om, hvorvidt den offentlige trafikbetjening skal udfgres af de offentlige
myndigheder selv bgr veere et lokalt/regionalt anliggende,

. at de 1 forslaget angivne tildelingskriterier for udbudte kontrakter er uklare,

. at det er uklart om den lokale takstkompetence bergres af forslaget,

. at det er uklart om den kommunale ikke-erhvervsmaessige buskersel er omfattet af for-
slaget, '

. at afgrszensningen mellem forslaget og udbudsdirektiverne er uklar,

. at 5-arige kontraktperioder er for korte, ,

o at teerskelvaerdien for udbudskravet er sat for lav, nar der er tale om at indga aftaler
med flere operatgrer,

. at det er uklart, hvilke udbudsformer, der kan benyttes,

. at det er uklart, om den kommunale feergefart er omfattet af forslaget, og

. at der er tale om en ungdvendigt administrativt ekstraarbejde, nar forslaget stiller

krav om indrapportering hvert ar.
4. Lovgivningsmaessige-, statsfinansielle- og samfundsgkonomiske konsekvenser

Hvis forslaget gennemfgres, vil der vaere behov for mindre justeringer i lov om hovedstadsom-
radets kollektive persontrafik og lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring
uden for hovedstadsomradet.

4
Det forventes, at udbud af jernbanetrafik virker i retning af lavere omkostninger. Et relativt
hurtigt udbud af hele togtrafikken vil dog forudsatte en betydelig omstilling, hvis gkonomiske
konsekvenser kan veere vanskelige at vurdere.

Erfaringerne viser, at udbud af bustrafik umiddelbart medfgrer relativt store besparelser for
kommuner og amter, som dog reduceres lidt i lgbet af nogle ar.

5. Proportionalitets- og nzrhedsprincippet
Kommissionen naevner ikke proportionalitetsprincippet.

Subsidiaritetsprincippet bliver neevnt af Kommissionen i forbindelse med spgrgsmaélet om
fastsaettelse af grundlaeggende feellds procedurer, der skal overholdes af de kompetente myn-
digheder, nar de indgar kontrakter om offentlig trafikbetjening eller fastssetter minimumskri-
terier for varetagelsen af offentlig transport. Det navnes, at sidanne grundlseggende fzelles
procedurer bgr levne de kompetente myndigheder i medlemsstaterne mulighed for at indga
kontrakter om offentlig trafikbetjening eller fastseette minimumskriterier for varetagelsen af
offentlig transport under hensyntagen til szerlige nationale eller regionale omsteendigheder,
hvad enten disse er retlige eller konkrete.

6. Tidligere foreleeggelser i Europaudvalget.

Grundnotat oversendt til Europaudvalget den 8. november 2000. Aktuelt notat oversendt til
Europaudvalget den 7. december 2000. Sagen blev neevnt i Europaudvalget den 15. december
2000 og 30. marts 2001 til orientering. Desuden var der samrad om sagen i Folketingets Euro-
paudvalg den 2. marts 2001.
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Dagsordenspunkt 15. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om
uddannelse af erhvervschauffgrer til godstransport og personbefordring ad
landevej, KOM (2001)56.

Nyt notat.

1. Baggrund og indhold.

Direktivforslaget er fremsat under henvisning til Traktatens artikel 71 og skal vedtages efter
artikel 251, kvalificeret flertal/f=lles beslutningsprocedure med Europa-Parlamentet.

Baggrunden for forslaget er, at det kan konstateres, at de fleste erhvervschauffgrer i EU ud-
gver deres erhverv alene péa grundlag af kgrekortet. Kommissionen finder derfor, at der er be-
hov for en solid grunduddannelse og videreuddannelse inden for faget.

En sadan uddannelse vil ifglge Kommissionens opfattelse bl.a. gge faerdselssikkerheden, sik-
kerheden under stilstand og fremme den erhvervsmeessige integration og dermed fa en positiv
indflydelse pa beskaeftigelsen.

&
Der gnskes derfor gennemfgrt krav om obligatorisk uddannelse af erhvervschaufferer, der er
omfattet af direktivet, idet der i forslaget er anfort en raekke kgretgjer, som direktivet ikke
geelder for transport med.

Der gnskes gennemfgrt en uddannelsespligt, idet enhver, der vil have adgang til at drive er-
hverv som chauffer til godstransport eller personbefordring, skal gennemfgre en grunduddan-
nelse og deltage i efter- og videreuddannelse, der er narmere beskrevet i bilaget til direktiv-
forslaget.

Grunduddannelsen, der foreslas for nye chaufferer, bestar af en fuldstaendig grunduddannelse
eller en minimumsgrunduddannelse, afhangig af alder og keretgjskategori. Den eneste forskel
pa disse to grunduddannelser, hvis indhold er fastsat i bilaget, er uddannelsens varighed og
dybden i de emner, der undervises h

Kommissionen er opmeerksom pa, at et krav om, at alle nye erhvervschaufferer skal gennem-
ga en fuldsteendig grunduddannelse, vil kunne skabe problemer pa arbejdsmarkedet pa kort

sigt. Derfor er der fastsat en obligatorisk minimumsuddannelse.

En grunduddannelse bestar af en fzelles del og en specifik del.

Den feelles del omfatter bl.a. videreuddannelse i kgrsel med hovedveegten pa sikkerheden, an-
vendelse af transport- og feerdselsregler og sociale regler, samt begreberne sundhed, sikker-
hed, service og logistik. I forslagets bilag er uddannelsen narmere beskrevet.
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Den specifikke del skal finde sted i en virksomhed i den sektor, hvor chauffgren skal arbejde,
eller i en godkendt uddannelsesinstitution. Uddannelsen omfatter de samme emner som den
feelles del, men bringes i umiddelbar praktisk anvendelse ved arbejde som erhvervschauffor,
hvorved virksomhederne inddrages 1 grunduddannelsen af erhvervschauffgrer.

Minimumsgrunduddannelsen har en varighed pa 140 timer for den fzlles del og 70 timer for
den specifikke del, i alt 210 timer.

Den fuldsteendige grunduddannelse har en varighed pa 410 timer for den faelles del og 210 ti-
mer for den specifikke del, i alt 630 timer.

Minimumsgrunduddannelsen skal have samme indhold som den fuldstzendige grunduddan-
nelse, saledes som den er defineret i bilaget til forslaget.

Adgangskravet til grunduddannelsen skal vaere, at den pagaeldende er indehaver af det rele-
vante kgrekort. Dette skal dog ikke kreeves for at fa adgang til den fuldsteendige grunduddan-
nelse, som gives til unge under 18 ar som led i en erhvervsuddannelse.

For at ggre det tillokkende at gennemfgre uddannelsen skal de pagseldende forere have ad-
gang til stgrre kegretgjer pa et tidligere tidspunkt.

Erhvervschauffgrer, som udgver deres erhverv pa datoen for direktivets ikrafttreeden eller har
udgvet deres erhverv i tre ar inden for de fem ar, der gar forud for direktivets ikrafttreeden, er
fritaget for at fglge en grunduddannelse.

For denne gruppe erhvervschauffgrer foreslas indfgrt krav om erhvervsmeessig efter- og vide-
reuddannelse, der skal gennemfgres ved den fgrste fornyelse af kgrekort og under alle om-
steendigheder inden fem ar fra direktivets ikrafttreeden.

2. Gaeldende dansk ret.

I henhold til lov nr. 724 af 25. juli 2000 om erhvervsuddannelser gennemfgres en 3- arig chauf-
feruddannelse, jf. bekendtggrelse nr. 1412 af 22. december 2000 om chauffgruddannelse. Den
pagzldende uddannelse er frivillig.\

Lovbekendtggrelse nr. 1342 af 18. december 2000 om bestyrelse for Arbejdsmarkedets Uddan-
nelsesfinansiering og om efteruddannelsesudvalg indeholder bestemmelser om finansieringen
af erhvervsrettet voksen- og efteruddannelse til og med erhvervsuddannelsesniveau.

Af bekendtggrelse nr. 1226 af 18. december 2000 om kgrekort fremgar kravene til kgrekortud-
dannelsen og kgreprgve.

I bekendtggrelse nr. 1068 af 1. december 2000 findes de uddannelsesmeessige krav til visse fg-
rere af kgretgjer 1 vejtransport (hvidt og blat kvalifikationsbevis).

3.Hgring
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Der er foretaget en hgring af fglgende bergrte organisationer:

Transporterhvervets Uddannelsesrad, Specialarbejderforbundet i Danmark, Dansk Transport
og Logistik, Danske Busvognmaend, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service,
Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Erhvervenes Transportudvalg ETU, Hee-
rens Logistikskole, Amtsradsforeningen, Kommunernes Landsforening, Kebenhavns Kom-
mune, Frederiksberg Kommune, Nzvnet for Etnisk Ligestilling, Radet for Etniske Minorite-
ter.

Fglgende organisationer har bemarkninger til forslaget:

Transporterhvervets Uddannelsesrad (TUR) har udtalt, at forslaget om en obligatorisk mini-
mumsgrunduddannelse og en fuldsteendig grunduddannelse med den foreslaede minimumsva-
righed generelt stgttes. Dog er man principielt af den opfattelse, at uddannelserne bgr bygges
op med udgangspunkt i et specificeret uddannelsesmzessigt behov, frem for at fokusere pa den
samlede varighed. Der henvises til, at de af TUR udviklede chauffsruddannelser inden for
AMU-systemet og erhvervsuddannelserne pé neer en reekke mindre fagemner modsvarer di-
rektivforslaget.

TUR finder, at uddannelseskravet bgr gzelde alle erhvervschauffgrer, saledes at bade fgrere,
der udgver godskgrsel for fremmed regning og firmakgrsel og fgrere der udgver erhvervsmses-
sig personbefordring og ikke-erhvervsmaessig personbefordring, er omfattet, hvilket ikke
fremgar tilstraekkeligt klart af direktivforslaget.

TUR stetter forslaget om en efter- og videreuddannelse hvert 5. ar.

TUR har bemeerkninger om merit indenfor omradet, om detailforslag til pracisering af lektio-
ner, om normering af antal timer for grunduddannelsen, om przcisering af uddannelsesmal
for visse specifikke emner i bilaget til forslaget, samt nogle specifikke forslag til kravene til
undervisernes kvalifikationer.

Afslutningsvis peger TUR p4, at den fulde gennemfgrelse af direktivforslaget vil indebzere en
betydelig uddannelsesmeessig meromkostning, som efter TURs opfattelse alene kan lgftes af
de offentlige uddannelsessystemer.

AN

Specialarbejderforbundet i Danmark har tilsluttet sig udtalelsen fra TUR.

Dansk Transport og Logistik og Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik har udtalt,
at direktivforslagets hensigt om en harmoniseret minimumsgraense for videreuddannelse af
chauffgrer stgttes.

Det anfgres derudover, at det er uklart, om den fuldsteendige grunduddannelse er pa i alt 420
eller 630 timer, at definitionen af, hvem der er omfattet, ber tydeligggres, at kravet om kgre-
kort for at gennemfgre uddannelsen er uhensigtsmaessigt, og at vaegtningerne af de forskellige
dele af uddannelsen er for stive. For sa vidt angar kravet om efteruddannelse hvert 5. ar i
samlet 1 uge anfgres, at der ikke tages hensyn til fleksibiliteten i virksomhederne, og at en sa-
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dan ordning bgr indrettes saledes, at det ikke skaber flaskehalsproblemer for branchen, og
saledes at uddannelsen kan afvikles pa en mere fleksibel made.

Endelig bemzerkes, at det ikke vil veere muligt for uddannelsesinstitutionerne at leve op til
kravene til underviserne, og det foreslas derfor, at kravene enten sznkes, eller at der indfgres
en overgangsordning.

Danske Busvognmaend anmoder om, at fgrere, der udgver ikke-erhvervsmaessig personbefor-
dring, ogsa bliver omfattet af forslaget, sidledes at der stilles de samme krav til fgprerne, hvad
enten der udfgres erhvervsmessig personbefordring eller ikke-erhvervsmeessig personbefor-
dring.

Erhvervenes Transportudvalg ETU har ingen bemearkninger under forudseetning af, at forsla-
get udelukkende omfatter erhvervschaufferer, som udfgrer godskersel for fremmed regning.

4. Lovgivningsmseessige og statsfinansielle konsekvenser.

Direktivforslaget kraever ikke @ndring af feerdselsloven, der allerede indeholder hjemmel til
at stille krav om uddannelse af erhvervschaufferer.

Direktivforslaget vil antagelig kraeve lovaendring vedrgrende finansiering af forslaget og aen-
dringer i geeldende bestemmelser om uddannelser af erhvervschauffgrer.

Direktivforslaget skgnnes at have statsfinansielle konsekvenser for Danmark i form af om-
kostninger til deekning af undervisning og godtggrelser for tabt arbejdsfortjeneste.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser.

Det er vanskeligt at vurdere de samfundsgkonomiske konsekvenser, da forslaget pa den ene
side rummer tiltag, der muligvis vil nedbringe antallet af ulykker og de dermed forbundne
omkostninger og mindske miljgforureningen ved mere gkonomisk kersel, mens det pa den an-
- den side vil medfgre ggede udgifter i form af udgifter til undervisning og godtgerelser for tabt
arbejdsfortjeneste samt ulemper for virksomheder, der skal have erhvervschauffgrer pa efter-
uddannelse. N

6. Nzerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet
Kommissionen har ikke redegjort for forholdet til naerheds- og proportionalitetsprincippet.
Idet sigtet med forslaget bl.a. er at sikre mere ensartede konkurrencevilkar inden for vej-

transporterhvervet i EU, vurderes det fra dansk side mest hensigtsmeessigt, at de omhandlede
tiltag gennemfgres pa feellesskabsniveau.
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7. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen har ikke tidligere vaeret naevnt i Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 16: Forslag til direktiv om indbyrdes tilnzermelse af med-
lemsstaternes lovgivning vedrgrende obligatorisk anvendelse af sikkerheds-
seler mv. KOM(2000) 815.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er fremsat under henvisning til artikel 71, stk. 1 EF, og vedtages efter arti-
kel 251 EF, kvalificeret flertal/feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet.

I henhold til artikel 153 EF palaegges Fallesskabet at bidrage til beskyttelsen af forbrugernes
sundhed, sikkerhed og pkonomiske interesser med henblik pa at sikre et hgjt forbrugerbeskyt-
telsesniveau.

Direktivforslaget har til formél at gge trafiksikkerheden for alle, der befinder sig i et kgretgj i
trafikken, séledes bade bgrn og voksne. Anvendelsen af barnefastholdelsesanordninger bidra-
ger til en betydelig nedszettelse af omfanget af kvaestelser i tilfzelde af en trafikulykke, ligesom
det forventes, at et betydeligt antal af dgdsulykker med passagerer i busser kan forhindres sa-
fremt passagerer i busser anvender sikkerhedsseler, nr disse findes.

Direktivforslaget er et eendringsferslag til det eksisterende direktiv 91/671/E@QF vedmrende
obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler i kgretgjer under 3,5 tons, og bestar af tre dele:

- Obligatorisk anvendelse af barnefastholdelsesordninger (uden de i direktiv 91/671/EQF
mulige undtagelsesmuligheder for bgrn mellem 3 og 12 ar). Samt bestemmelse om, at
barnefastholdelsesordninger skal veere godkendt efter den tekniske standard ECE-
regulativ 44.03, dets kvivalent eller enhver senere tilpasning heraf.

- Forbud mod anvendelse af bagudvendte barnefastholdelsesanordninger pa forsaedet i
passagersiden i biler med airbag medmindre airbag’en er deaktiveret.

- En udvidelse af selepligten i direktiv 91/671/EQF til at geelde alle fgrere og passagerer i
alle kgretgjer, d.v.s. ogsa i b\usser og lastbiler.

Ad 1. Ifglge direktiv 91/671/EQF skal bgrn under 12 ar med en legemshgjde under 150 cm
fastholdes af en barnefastholdelsesanordning tilpasset barnets hgjde og veegt. Der findes
imidlertid mulighed for, at bgrn pa 3 ar eller derover fastholdes af en voksenfastholdelsesan-
ordning. Derudover har medlemsstaterne mulighed for at tillade, at bgrn under 3 ar ikke fast-
holdes af et seerligt fastholdelsessystem pa bagsaederne, hvis et sddant ikke er til radighed i
kgretgjet. Disse undtagelsesmuligheder foreslas nu slettet saledes, at alle bgrn under 12 ar
uanset, hvor de er placeret i kgretgjet, skal anvende en barnefastholdelsesanordning tilpasset
barnets hgjde og vaegt.

De store fremskridt, der er sket indenfor de sidste 25 ar vedrgrende fastholdelsesanordninger

for bgrn, er alle medtaget i ECE-regulativ 44.03, der saledes indeholder de nyeste forbedringer
og fornyelser blandt andet for sa vidt angar afprgvningsprocedurer og styrke.
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Ad 2. Bagudvendte barnefastholdelsesanordninger til sma bgrn er langt den sikreste form for
fastholdelse af disse bgrn 1 forbindelse med k¢rsel. Safremt fastholdelsesanordningen placeres
pa forsaedet i passagersiden og en eventuel airbag udlgses kan dette medfere en stor risiko for
alvorlige kvastelser. Kdgretgjer med airbag i passagersiden skal ifelge direktiv 2000/3/EF vare
forsynet med et maerke, som ger foreren af keoretgjet opmserksom pa denne risiko. Bagudvend-
te barnefastholdelsesanordninger er ligeledes forsynet med en advarsel om den omtalte risiko.
For at forhindre, at smé bgrn pa trods af disse advarsler placeres bagudvendt pa forssedet i
passagersiden, hvor der findes en airbag, skal det forbydes at placere bagudvendte barnefast-
holdelsesanordninger pa forsadet i passagersiden, medmindre en eventuel airbag er deaktive-
ret.

Ad 3. I Direktiv 91/671/EF gelder der en seleanvendelsespligt for personbiler under 3,5 tons.
Det hervaerende direktivforslag sgger at udvide seleanvendelsespligten til at geelde alle kgre-
tgjer, hvis disse er udstyret med seler. Under henvisning til nserhedsprincippet gnsker direk-
tivforslaget ikke at placere ansvaret for anvendelsen af sikkerhedsseler, men statuerer dog en
oplysningspligt, hvorefter passagerer i minibusser og busser informeres om seleanvendelses-
pligten pa en made, som operatgren finder hensigtsmeessig.

Under forhandlinger i1 Radets Transportarbejdsgruppe, er der opnaet enighed om nogle sn-
dringer af Kommissionens forslag: aldersgraensen 12 ar er udskiftet med et hgjdekriterium pa
150 cm, bgrn pa 3 ar eller derover ma placeres pa bagsadet 1 M1 og N1, hvis der ikke er sik-
kerhedsseler monteret i keretgjet, N2 og N3 skal vaere omfattet af samme regler som M1 og
N1 og Kommissionen skal undersgge hensigtsmassigheden i de fastsatte aldersgreenser samt
om bgrn bgr fastspaendes i voksensele 1 mangel af barnefastholdelsesudstyr. Det er endvidere
foreslaet, at medlemsstaterne pa deres omrade kan tillade, at man i M1 og N1 pa korte di-
stancer ved lejlighedsvis kgrsel ma befordre flere bgrn pa 3 ar eller derover end der er sikker-
hedsudstyr til radighed, hvis bgrnene befordres af andre personer end deres foreeldre. Endelig
er der foreslaet indfgjet komité-procedure ved teknisk tilpasning af direktivet.

2. Gaeldende dansk ret

I henhold til feerdselslovens § 80, stk. 2, skal bgrn under 3 ar i stedet for sikkerhedssele an-
vende barnestol eller andet tilpasset sikkerhedsudstyr. Bern, der er fyldt 3 ar, men ikke 7 ar
kan 1 stedet for sikkerhedssele anvende barnestol. Der kan i kombination med sikkerhedssele

anvendes selepude. ~
I Feerdselsstyrelsens bekendtggrelse af 13. marts 2000 om detailforskrifter for kgretgjers ind-
retning og udstyr fremgar det af punkt 10.07.001 (2), at ved seeder bortset fra forersadet, hvor

der er monteret airbag, skal der veere en advarsel mod brug af bagudvendende barnestol.

EU-reglerne om montering af sikkerhedsseler i kgretgjer er ikke alle obligatoriske, men er alle
gennemfgrt i Danmark.

I henhold til feerdselslovens § 80, stk. 1, skal en person, der under kgrsel i bil, motorcykel eller
knallert benytter en siddeplads forsynet med sikkerhedssele, benytte denne sele.

3. Hgring
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Faerdselsstyrelsen har foretaget en hering af de bergrte organisationer:

Amtsradsforeningen, AUTIG, Bestillingskontorernes Sammenslutning, Brancheforeningen for
Limousine Service i Danmark, Bus Danmark A/S, Centralforeningen af Taxiforeninger i
Danmark, Danmarks Automobilforhandler Forening, Dansk Kgrelerer Union, Dansk Kere-
skole Forening, Dansk Taxi1 Forbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmaend,
Danmarks Transportforskning, Danske Kgrelareres Landsforbund, De Danske Bilimportgrer,
Forbrugerradet, Forenede Danske Motorejere, Foreningen af Politimestre i Danmark, Kom-
munernes Landsforening, Kgbenhavns Aktive Taxiforening, Politidirektgren i Kebenhavn,
Rigspolitichefen, Radet for Stgrre Faerdselssikkerhed, Sammenslutningen af Kgbenhavns Ta-
xi, Specialarbejderforbundet i Danmark, Statens Bilinspektion, Storkgbenhavns Taxinaevn og
Storkgbenhavns Taxivognmaends Arbejdsgiversammenslutning.

Fglgende myndigheder og organisationer har bemaerkninger til direktivforslaget:

De Danske Bilimportgrer udtrykker gnske om, at pligt til at anvende sikkerhedsseler udeluk-
kende skal vedrgre kgretgjer udstyret med seler. Dette for at imgdega et uhensigtsmaessigt
krav om eftermontering. Derudover gnsker DDB, at reglerne skal veere klare og letforstaelige.
Endelig anfgrer DDB, at bestemmelserne i direktivet bgr tage hgjde for, at der i andre dele af
verden kan anvendes bestemmelser, der er tilsvarende sikre men ikke 1 fuldsteendig sammen-
fald med EU-bestemmelserne og at disse systemer bgr kunne anvendes i medlemslandene.

L4
Sammenslutningen Kgbenhavns Taxa anfgrer, at hvis reglerne for taxichauffgrers brug af
sikkerhedsseler, nar der befinder sig kunder i taxien, sendres, vil dette indebsere en ikke uvae-
sentlig forringelse af sikkerheden for chauffgren.

Danmarks Transportforskning anfgrer, at forslaget formentlig vil medfere gget brug af udstyr
tilpasset bgrns hgjde og vaegt. DTF anbefaler, at den advarsel, der i dag skal veere i passager-
siden 1 biler med airbag og pa bagudvendte barnestole ggres mere igjnefaldende.

Foreningen af Politimestre i Danmark finder det formalstjenligt, at &2ndringsforslaget gen-
nemfgres og omseettes i national lovgivning.

Statens Bilinspektion har ingen principielle indvendinger mod forslaget, men anfgrer dog, at
krav om at barnefastholdelsesanord\ninger skal opfylde seneste gaeldende krav hertil ma for-
stas som seneste gzeldende krav pa tidspunktet for udstyrets fabrikation og godkendelsestids-
punkt. Endvidere anfgrer Bilinspektionen, at anbringelse af et anagram med oplysning om
selepligt, der er synligt fra alle siddeplader og ikke ved alle siddepladser ma vere tilstraekke-

ligt.

Dansk Transport og Logistik kan som udgangspunkt stgtte Kommissionens forslag vedrgrende
godskgretgjer. DTL finder det dog afggrende, at der i1 direktivet tages hgjde for nationale afvi-
gelser med hensyn til kgrselsmgnstre i erhvervstrafikken (f.eks. renovationskgrsel og citydi-
stribution).

Kgbenhavns Politi finder, at forslaget vil indebeere en klar forbedring af trafiksikkerheden,
men finder, at det ville veere hensigtsmaessigt, hvis deaktiveringen af airbag’en sker automa-
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tisk ved placeringen af en bagudvendt barnestol eller at forbudet udvides til alle biler med
airbag i passagersiden.

4. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser

Direktivforslaget vil kraeve en sendring af feerdselslovens § 80, stk. 2, for sa vidt angar begrn fra
3-12 ar. Derudover vil forslaget kraeve en s&ndring af Trafikministeriets bekendtggrelse nr.
109 af 17. februar 1995 om brug af sikkerhedsseler m.v. vedrgrende bgrn mellem 3 og 12 ar
samt opfyldelse af den tekniske standard ECE-regulativ 44.03.

Forbudet mod anvendelse af bagudvendt barnestol i kombination med airbag vil ligeledes
kraeve @endring af den navnte bekendtggrelse.

Pligten til at anvende sikkerhedsseler i alle kgretgjer giver ikke anledning til lovgivnings-
maessige endringer.

Forslaget har ikke statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget skgnnes at ville mindske antallet af hardt kveestede bgrn i kgretgjer i forbindelse
med uheld. I 1999 dgde 19 bgrn i alderen 0-14 ar i personbiler i forbindelse med feerdsels-
uheld. Tilsvarende kom ca. 300 til skade.

Direktivforslaget vil medfgre en gkonomisk byrde for de forzldre til bgrn mellem 3 og 12 ar
(indtil 36 kg), der ikke er i besiddelse af sarligt tilpasset sikkerhedsudstyr til deres bgrn.

Den gkonomiske byrde er ikke mulig at opggre, idet det ikke vides i hvor hgj grad de pagel-
dende forzeldre allerede er i besiddelse af det pagaeldende sikkerhedsudstyr til deres bgrn.

6. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Medlemsstaternes forskellige fortolkninger af direktiv 91/671/EQF medfgrer problemer i tra-
fikken indenfor Feellesskabet. Pa denne baggrund anfgrer Kommissionen, at direktivforslaget
anses for at veere det bedste mal for at opna gget trafiksikkerhed, samtidig med, at det frem-
mer harmoniserede juridisk bindende regler for al passagerbefordring.

7. Tidligere forelseggelse for Folketingets Europaudvalg
Der henvises til grundnotat i sagen af 25. januar 2001 samt aktuelt notat af 23. marts 2001.

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg med henblik pa forhandlingsoplag den 30.
marts 2001.
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Dagsordenspunkt 17: (evt.) Vejtransportpakke.

Nyt notat.

Der er mulighed for at Kommissionen vil prasentere 3 &ndringsforslag. Disse er endnu ikke
modtaget.

Disse vedrgrer @ndringsforslag til direktiv 91/439 vedrgrende kgrekort, sendringsforslag til di-
rektiv 92/6 om anvendelse af hastighedsbegransere for tunge kgretgjer og endelig zendrings-

forslag til forordning 3820/85 om kgre- og hviletidsregler.

Forslagene relaterer sig til den sakaldte sociale pakke som blev dr¢ftet under det franske for-
mandskab.
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