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Dagsordenspunkt 1: Forslag vedrorende gennemforelsen af et Falles Europaisk Luftrum KOM(2001)
123, KOM(2001) 564.

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold.

Forslagene vedrerende gennemforelsen af et falles europaisk luftrum bestdr af en rammeforordning og tre tekniske
forordninger. Forslagene er fremsat af Kommissionen den 12. oktober 2001 under henvisning til Traktatens art. 80, stk.
2, og skal vedtages efter proceduren 1 artikel 251, falles beslutningstagen med Parlamentet.

a) Forslag til forordning vedrerende rammen for etablering af et faelles europzisk luftrum.

Der er tale om et forslag til forordning, der skal fastlegge de overordnede rammer og principper for etableringen af det
Felles Europeiske Luftrum.

Ifolge forslaget er det malet, at det Faelles Europaiske Luftrum skal etableres senest ved udgangen af 2004. For at nd
dette mél fastsatter forslaget de omrader, hvor det er nedvendigt at handle pd Feallesskabsplan for at fi etableret det
Felles Europziske Luftrum. Endvidere fastsatter forslaget de principper, der skal bruges i forbindelse med
organiseringen og brugen af det Felles Europa iske Luftrum, herunder inddeling af luftrummet, samt de principper, som
flyvekontrol skal indrettes i overensstemmelse med, herunder organisatoriske retningslinier.

Ifelge forordningsforslaget skal forslagene til gennemforelse af det Felles Europeiske Luftrum ske - fra sag til sag efter
en konkret vurdering - efter komitologi-proceduren, fortrinsvis radgivnings- og forskriftsproceduren, hvorved der
sammens&ttes et udvalg (Single Sky Committee), bestdende af 2 repraesentanter fra hvert medlemsland, der skal
udarbejde de nermere regler for etableringen af det Feelles Europ@iske Luftrum.<>

Det fremgér, at det er en forudsatning, at Faellesskabet hurtigt tiltreeder Eurocontrol (den europaiske organisation for
luftfartssikkerhed og planlegning af lufttrafik), for herved bl.a. at kunne traeekke pé@ Eurocontrol’s ekspertise.
Kommissionen og Eurocontrol skal kunne assistere og hjelpe hinanden, ligesom det skal undgas at opbygge parallelle
systemer 1 Fellesskabet og Eurocontrol. Dette kraever dog, at Eurocont regulerende funktioner adskilles fra opgaverne
som tjenesteyder.

Ifolge forslaget skal militeere og civile myndigheder i hgjere grad samarbejde om udnyttelsen af luftrummet over Europa.
I tilfeelde hvor luftrummet skal bruges militaert skal dette ske pd en made, der sikrer den mest effektive udnyttelse af
luftrummet.

Flyvekontrollen skal organiseres séledes, at der sikres en optimal udnyttelse af luftrummet med en smidig og fleksibel
trafikafvikling til folge.

Der skal gennemfores tiltag til at fremme losninger til en ensartet planlegning og udferelse af europaisk
luftfartstjeneste, herunder introduktion af ny teknologi.

Der skal vere mulighed for at udstrekke et Felles Europaisk Luftrum til andre lande end medlemslandene, enten
gennem Eurocontrol-samarbejdet eller bilaterale aftaler.

Der skal endvidere ske lebende kontrol med de regler, der fastsattes. Kontrollen skal foregd pd baggrund af
indrapportering fra luftfartstjenesterne om implementeringen af de vedtagne regler.

Efter forordningens ikrafttraeden skal der hvert femte ar foretages en evaluering af de skridt, der er taget til etableringen
af det Feelles Europaiske Luftrum.

b) Forslag til forordning om bestemmelser om luftfartstjenester i et Feelles Europzisk Luftrum



Forslaget har til formal at harmonisere de civile luftfartstjenester, det vil sige lufttrafiktjeneste,
telekommunikationstjeneste, flyvevejrtjeneste, eftersegnings- og redningstjeneste samt luftfartsinformationstjeneste, for
at sikre, at efterspergslen fra brugerne imedekommes pa en sikker og effektiv méde. I forslagets bilag 1 er anfort de
typer af luftfartstjenester, der er omfattet af forslaget.

Ifolge forslaget skal der i medlemsstaterne vare en national tilsynsmyndighed, der skal sikre overholdelsen af
forordningen. Myndigheden skal vere uathengig af de myndigheder, der har ansvaret for styringen og udevelsen af
luftfartstjenesterne.

Tilsynsmyndigheden kan 1 forbindelse med tilsyn og inspektioner lade sig bistd af godkendte organisationer.
Organisationerne skal leve op til de krav, som narmere er specificeret i forslagets bilag 2.

Bilagene til forslaget skal revideres efter komitologi-forskrifts-proceduren med henblik pad en tilpasning til de
teknologiske fremskridt.

Forordningen forudsetter, at Kommissionen fremlaegger forslag til rddsretsakt vedrerende flyvelederes uddannelse og
mobilitet, med henblik pd bedre at kunne imedega Faellesskabets behov desangaende.

Ifolge forslaget skal medlemslandene udstede og overvage autorisationen af luftfartstjenesterne. Autorisation kan
meddeles separat for hver enkelt type luftfartstjeneste omfattet af forslaget.

Autorisation skal gensidigt anerkendes i medlemslandende i overensstemmelse med forordningens bestemmelser.

Ifolge forslaget skal udbydere af lufttrafiktjeneste ejes direkte eller indirekte af medlemsstaterne eller personer
hjemmehgrende 1 medlemsstaterne.

Lufttrafiktjeneste skal designeres efter et system, der tillader udbyderen at operere pd en "exclusive basis" indenfor
naermere specificerede "airspace blocks". Medlemslandene kan designere enhver udbyder, der har en gyldig autorisation
indenfor Fallesskabet.

En udbyder af luftfartstjenester, som pa tidspunktet for forordningens ikrafttreeden udferer en lufttrafiktjeneste indenfor
specifikke "airspace blocks", skal fortsat kunne udeve denne tjeneste 1 en periode pa op til 3 4r.

Ifolge forslaget skal udbyderne af luftfartstjenester tage de nedvendige skridt til at indga aftaler med de militere
myndigheder. Aftalerne skal vare i1 overensstemmelse med forordningen. Hvis medlemsstaterne organiserer civile og
militeere luftfartstjenester separat, skal der gives meddelelse til Kommissionen om organiseringen heraf.

Der skal foretages revision af tjenesternes regnskaber efter fastsatte retningslinier. Hvor der udferes flere typer af
ydelser, skal der udarbejdes separate regnskaber for hver ydelse.

Der skal oprettes et system til opkraevning af gebyrer, der skal veare 1 overensstemmelse med Chicago-konventionens
artikel 15. Gebyrerne skal palegges efter regler, der sikrer et retferdigt og gennemsigtigt opkraevningssystem.
Kommissionen skal med hjelp fra medlemsstaterne kontrollere opkravningen af gebyrer.

Der skal ske indberetning af informationer med henblik pa generelt at forbedre luftfartstjenesternes arbejde og
arbejdsvilkar. Herunder skal der ske tiltag med henblik pa at indpasse ny teknologi.

Endelig indeholder forslaget bestemmelser om fortrolighed, hvorefter nationale tilsynsmyndigheder er forpligtede til
ikke at videregive oplysninger vedrerende forretningshemmeligheder.

¢) Forslag til forordning om organisering og brug af luftrummet i et Faelles Europaisk Luftrum

Det foreslés, at der etableres en falles europaisk FIR (Flight Information Region), kaldet EUIR (European Upper Flight
Information Region), i det evre luftrum, der styres efter falles regler. Dette skal ske gennem harmonisering af
luftrumskategorier, faelles styring og organisering af sektorinddelinger, fastsattelse af regler for luftfartsregulering, samt
integration af kapacitet 1 lufthavne.

Det nedre luftrum skal organiseres under hensyntagen til det gvre luftrum, samt miljeet i og omkring lufthavne.

Det civile og militere samarbejde skal forbedres. Dette skal ske 1 overensstemmelse med Eurocontrol’s bestemmelser
om fleksibel udnyttelse af luftrummet. De narmere kriterier herfor skal fastleegges efter komitologi-forskrifts-
proceduren.



Endelig skal der ifolge forslaget etableres regler for lufttrafikregulering, baseret pé effektivitet og gennemsigtighed.
d) Forslag til forordning om interoperabilitet for si vidt angir et europzisk lufttrafikstyringsnetvaerk

Med henblik pa etableringen af et Faelles Europaisk Luftrum skal der fastsettes regler og krav til udstyr, systemer og
relaterede procedurer for sa vidt angar lufttrafikstyring. Lufttrafikstyringsnetvaerket er inddelt 1 7 kategorier, der er
narmere beskrevet i forslagets bilag 1.

Forordningen fastleegger rammerne, der skal sikre interoperabilitet mellem medlemsstaternes systemer, lufttrafikstyring
samt indferelse og udvikling af ny teknologi.

Der skal indferes obligatoriske krav og retningslinier for alle akterer i udviklingen, brugen og produktionen af
lufttrafikstyringssystemer.

De generelle krav vedrerende gnidningsles lufttrafikstyring, stette til nye koncepter, sikkerhed, integration af civil og
militeer styring, miljebegransninger og systemkonstruktionsprincipper, findes i bilag 2, del A.

De specifikke krav vedrerende udstyr og procedurer, der anvendes 1 luftrumsstyring, lufttrafikregulering,
flyvelederkontrol, kommunikationsudstyr og -procedurer (jord til jord, luft til jord, luft til luft), navigationsudstyr og
-procedurer, overvagningsudstyr og —pro-cedurer, samt udstyr og procedurer vedrerende acronautiske og meteorologiske
informationer, findes i forslagets bilag 2, del B.

Fra den 1. januar 2003 finder kravene 1 bilag 2 anvendelse for alle systemer og bestanddele, der tages 1 brug, fornys eller
forbedres. Fra den 1. januar 2009 skal alle systemer og bestanddele opfylde kravene i bilag 2.

Ifolge forordningen skal Eurocontrol inddrages 1 norm-processen, idet Eurocontrol besidder den fornedne ekspertise.
Endvidere skal ogsd Eurocae (European Organisation for Civil Aviation Equipment) medvirke til at udforme de tekniske
standarder, der skal implementeres i1 Faellesskabet.

For at introducere, forny eller forbedre systemer, der er en del af Fallesskabets lufttrafikstyringssystemer, skal der
indhentes en EC-godkendelse, der beviser at systemet opfylder de vedtagne krav. Godkendelse skal ske i
overensstemmelse med de 1 bilag 3 og 4 angivne betingelser.

Nationale kontrolmyndigheder skal tage skridt til at forbyde eller tilbagekalde systemer, der ikke opfylder kravene
fastsat i medfor af forordningen. Kommissionen skal efterfelgende orienteres herom.

En senere revision af bilagene skal ske efter komitologi-forskrifts-proceduren.
2. Europa-parlamentets forste behandling.
Europa-parlamentet har gennemfort den forste leesning af forslagene, og har afgivet rapport den 3. september 2002.

Europa Parlamentet har en raekke forslag til omformuleringer af forslagene, men erklerer sig enige i malet med at
etablere et Felles Europaeisk Luftrum.

Blandt Europa Parlamentets @ndringsforslag, skal iser fremhaves forslag til

1. at tydeliggoere, at forslagene ogsa skal medvirke til at sikre det hojest mulige sikkerhedsniveau i forbindelse med
afvikling af lufttrafikken,

2. at tydeliggere Eurocontrols rolle. Parlamentet leegger meget stor vaegt pé at eksisterende Eurocontrol systemer og
organer udnyttes af Faellesskabet for at undgéd dobbeltarbejde — 1 den forbindelse opfordrer Europa Parlamentet til
at Faellesskabet snarest muligt bliver medlem af Eurocontrol,

3. at oprette et sakaldt radgivende organ for luftfarten, der skal besta af luftfartens interessenter, og der har som
opgave at rddgive Kommissionen og Single Sky Udvalget om de tekniske aspekter ved oprettelsen af det Faelles
Europeiske Luftrum,

4. at Single Sky udvalget bliver et forskriftsprocedureudvalg, samt at det 1 forordningsteksten direkte fremgar, at
medlemslandene béade skal tilgodese civile og militere interesser, samt at Eurocontrol skal have observaterstatus i
udvalget.

3. Gaeldende dansk ret



I medfor af Danmarks medlemskab af ICAO og Eurocontrol lever Danmark op til en rekke internationalt fastsatte
standarder. Disse er gennemfort (i form af Bestemmelser for Civil Luftfart, BL er) med hjemmel i luftfartsloven,
herunder § 54 om anordning af en flyvesikringstjeneste og §§ 71 og 148 om opkravning af afgifter for benyttelsen af
lufthavne og andre hjelpemidler i luftfartens tjeneste.

4. Horing.

Forslagene har varet 1 hering hos AOPA Danmark, Billund Lufthavn, Cimber Air A/S, Dansam, Dansk
Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers Samrad, Erhvervenes Transportudvalg, Erhvervsflyvningens
Sammenslutning, Kebenhavns Lufthavne A/S, Maersk Air, Muk Air, Premiair A/S, SAS, Star Air A/S, Sterling
European Airlines A/S, Sun-Air of Scandinavia A/S og Aalborg Lufthavn.

Erhvervenes Transportudvalg har meddelt, at man ikke har bemarkninger til forslaget, men bemerker dog, at skabelsen
af et Falles Europeisk Luftrum er en forudsztning for at ege kapaciteten i luftrummet og bevare et hejt
sikkerhedsniveau.

SAS peger indledningsvis pé, at man fuldt ud stetter processen omkring skabelsen af et Felles Europaeisk Luftrum.

SAS anforer, at Skandinavien kan fungere som eksempel p4, at det kan lade sig gore, at flere nationalstater samarbejder
om udnyttelsen af luftrummet.

SAS har endvidere meddelt, at det har endnu ikke vaeret muligt at gennemga forslaget 1 enkeltheder, men man peger pa
enkelte punkter i forslagene.

Det er afgarende, at der sker en adskillelse af rollerne som tilsynsmyndighed og tjenesteyder.

I forbindelse med skabelsen af et Falles Europ@isk Luftrum er det nedvendigt med et nert samarbejde mellem
myndigheder, tjenesteydere og luftfartsselskaber.

SAS anfoerer videre, at det er nodvendigt, at Eurocontrol’s prissystem moderniseres.

5. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

Forslagene finder direkte anvendelse og har derfor ikke lovgivningsmessige konsekvenser for Danmark.
Der skonnes ikke umiddelbart at vaere nogen statsfinansielle konsekvenser.

Med forslagene tilsigtes en bedre udnyttelse af luftrummet, hvilket forventes at have en positiv samfundsekonomisk
effekt, herunder i form af en forbedring af kapacitetssituationen i det europaiske luftrum samt af miljeforholdene, der
dog ikke nermere kan kvantificeres.

6. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anferer, at det for at sikre en effektiv og sikker lufttransport er pakrevet at handle pa fellesskabsplan,
idet medlemsstaterne ikke alene vil kunne né frem til resultatet. Regeringen er enig heri.

7. Tidligere foreleggelser for Folketingets Europaudvalg.

Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat 5. november 2001 vedrerende rammeforordningen KOM(2001) 123
og supplerende grundnotat af 10. december 2001. Udvalget har videre modtaget grundnotat vedrerende de tre tekniske
forslag, KOM(2001)564, den 19. november 2001 samt supplerende grundnotat den 10. december 2001.

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002 og den 14. juni 2002 til orientering.

Dagsordenspunkt 2: Forslag til forordning om andring af forordning (EQF) nr. 95/93 af 18. januar
1993 om fzlles regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter (slots) i Fellesskabets lufthavne,
KOM (2001) 335

Genoptrykt notat



1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er modtaget i Rddssekretariatet den 22. juni 2001. Det er fremsat under henvisning navnlig til
Traktatens artikel 80, stk. 2, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (feelles beslutningstagen med Parlamentet).

Formalet med den galdende forordning (EQF) nr. 95/93 af 18. januar 1993 om fzlles regler for tildeling af ankomst- og
afgangstidspunkter i Faellesskabets lufthavne er at sikre, at tildelingen af "slots" i de overbelastede lufthavne baseres pa
neutrale og gennemsigtige regler uden forskelsbehandling. Det er forudsat i forordningen, at Radet skal treeffe afgarelse
om revision af forordningen pa forslag af Kommissionen.

I 1995 offentliggjorde Kommissionen en konsulentrapport, som analyserede anvendelsen af slotsforordningen og
indeholdt forslag til @ndringer heraf. Rapporten og et diskussionspapir udarbejdet af Kommissionen dannede grundlag
for to ekspertmeder med myndigheder og branchen. Kommissionen fandt det herved godtgjort, at der var behov for
vasentlige @ndringer, hvilket en yderligere konsulentrapport fra maj 2000 ogsa pegede pa.

Efter endnu et mede med myndigheder og branchen udsendte Kommissionen i oktober 2000 et diskussionspapir og et
sporgeskema til medlemslandene. Samtidig orienterede Transportkommissaren om det pdgdende arbejde med at revidere
forordningen pé et Rddsmede den 2. oktober 2000.

Formalet med forordningsforslaget er at tilpasse og tydeliggere slotsforordningen med henblik pa en mere fleksibel
udnyttelse af den begraensede kapacitet, der er til radighed i1 overbelastede lufthavne.

Kommissionen anforer, at et grundleeggende problem i det nuvarende system har varet at finde den rigtige balance
mellem nytilkomne luftfartsselskabers og "eksisterende" luftfartsselskabers interesser.

Navnlig for overbelastede lufthavne har de nuverende regler, som 1 vidt omfang er baseret pa haevdvundne rettigheder,
de sdkaldte "grandfather rights", vist sig ikke at veaere tilstreekkeligt fleksible til at sikre en effektiv udnyttelse af
lufthavnskapaciteten. Ifelge Kommissionen er de nuvarende regler hverken gavnlige for mobiliteten eller konkurrencen.

I praksis sker den indledende fordeling af slots ved globale konferencer mellem selskaber og lufthavne, og fordelingen er
1 vid udstreekning baseret pa et system, som luftfartsselskaberne har udviklet via IATA (International Air Transport
Association).

Kommissionen ensker med forslaget at lette markedsadgangen, undgd konkurrenceforvridning og klarificere den
juridiske status af slots samt at sikre gennemsigtighed, neutralitet og ikke-forskelsbehandling.

Kommissionen papeger 1 den forbindelse vigtigheden af lufthavnskoordinatorens uathaengighed.

Med forslaget tydeliggeres forordningens anvendelsesomridde, og en rakke nye definitioner samt endringer i
eksisterende definitioner kommer til. Desuden praciseres bl.a. mulighederne for overfersel og bytning af slots, herunder
for luftfartsselskaber, der har indgaet samarbejdsaftaler.

Endvidere far lufthavnskoordinatoren mere kompetence, herunder mulighed for at inddrage tildelte slots ved misbrug.
Samtidig skal medlemslandene sorge for, at klager over koordinatorens afgerelser til koordineringsudvalget - som ikke
forliges indenfor 3 maneder - skal kunne indbringes for domstolene eller anden uathangig instans.

Endelig palegger forslaget medlemslandene at indfere et bedesystem og/eller "periodiske straffebetalinger" for
gentagent og forsaetligt misbrug af tildelte slots.

Kommissionen stiller eksplicit ikke forslag om fordelingsmekanismer baseret pd handel med slots eller pd miljemeassige
forhold. Kommissionen anfoerer, at den vil gennemfore et studie herom og derefter eventuelt foresla yderligere @ndringer
af slotsforordningen.

Kommissionen anforer desuden, at den vil udarbejde et dokument om optimering af den eksisterende lufthavns-
infrastruktur og om muligheden for udvidelser heraf.

Forslaget indeholder en komitéprocedure, idet Kommissionen — ved afgerelse af, om en eller flere medlemsstater skal
tage forholdsregler over for et luftfartsselskab fra et tredjeland, som ved fordeling af slots ikke giver EU-
luftfartsselskaber behandling pé basis af reciprocitet (forslagets artikel 12) — skal assisteres af et forskriftsudvalg.

2. Gxeldende dansk ret



Rédets forordning (EQF) Nr. 95/93 af 18. januar 1993 om fzlles regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i
Feallesskabets lufthavne.

3. Horing
Forslaget har vaeret sendt 1 hering hos felgende virksomheder og organisationer:

Kebenhavns Lufthavne A/S, Billund Lufthavn, Dansam, Airport Coordination Denmark, Cimber Air, Maersk Air, Muk
Air, Newair, Premiair, SAS, Sun-Air of Scandinavia og Sterling European Airlines.

Af heringssvarene fremgéar folgende:

Kobenhavns Lufthavne A/S (KLH) kan tilslutte sig, at handel med slots ikke er tilladt 1 henhold til forslaget, og finder, at
en sddan handel eventuelt forst ber tillades, nir det er fastlagt, hvem der "ejer" en slot, samt hvordan pengene, der
betales 1 sadanne handler, skal fordeles og anvendes.

I pkt. 12 i "Explanatory Memorandum" forklarer Kommissionen, at tildelingen af slots ber opfattes som tildeling af
"public goods". Hertil bemaerker KLH, at det giver anledning til forskellig fortolkning i medlemslandene, og at det er
KLH's opfattelse, at skal et ejerskab defineres, mé det vere lufthavnen, der "ejer" en slot, idet en slot i princippet er en
tilladelse til at anvende en lufthavns banesystem og evrige infrastruktu r. Af samme grund er KLH af den opfattelse, at
en slot snarere ber defineres som en "koncession" og ikke som i forslaget en "entitlement".

Det er endvidere KLH's opfattelse, at hverken den hidtidige eller den foresldede definition af "new entrant" er til gavn
for passagererne. I stedet ber definitionen erstattes af en mere effektiv konkurrenceregel, som kan sikre den bedste
udnyttelse af kapaciteten.

KLH finder det uheldigt, sdfremt det vil vaere muligt for "business aviation"-operationer at kunne opné en serie af slots,
idet man herved risikerer at mindske en effektiv brug af kapaciteten i en lufthavn.

KLH finder det overdrevet, hvis lufthavnene skal foretage en "capacity analysis" hvert tredje ar som forudsat i forslagets
art. 3, stk. 3, og foreslér i stedet, at lufthavnene skal "opdatere den udmeldte kapacitet hvert tredje ar".

Herudover foreslar KLH, at det i art. 6, stk. 1, skal vare "the airport managing body", der to gange arligt skal bestemme
parametrene for tildelingen af slots, og ikke som 1 forslaget "the responsible member state". I stk. 3 foreslas "number of
slots" erstattet af "available capacity".

Efter KLH's opfattelse vil art. 10, stk. 5, indebare en forringelse af kapaciteten og felgende @ndring foreslas derfor:
"new entrants shall have a priority over 50 % of these slots unless requests by new entrants are less than 50 %".

Endelig bemarker KLH, at man med tilfredshed hilser forslaget i art. 14 om bedesystem og straf velkomment.

Airport Coordination Denmark (ACD) udtrykker generelt stor overraskelse over, hvorledes man ensker at gere de
uvathangige koordinationsselskaber til sma politilignende enheder, som pa mange mader skal kontrollere
luftfartsindustrien. ACD mener, at forslaget indeholder nogle helt urealistiske administrative krav, som vil medfere en
enorm stigning i arbejdsbyrden, og de mange nye kontrolopgaver skennes at medfere stigni nger i medarbejderstaben pa
over 100 %. ACD stiller sig tvivlende overfor, om luftfartsindustrien er villig til at deekke disse ekstraomkostninger for
blot at i et mere stift og usmidigt system. Koordinationsselskabernes primare opgave ber ifolge ACD fortsat vare en
retferdig tildeling af slots, og det er vigtigt at hindre, at en relativ simpel opgave ikke bliver gjort til en nasten umulig
teoretisk opgave.

Vedrerende forslaget i art. 4, stk. 6 om, at koordinatoren skal fore kontrol med selskabernes tidsplaner, anferer ACD, at
der ikke er grundlag for at foretage en endelos monitorering for blot at tilfredsstille papirtyranniet. Monitorering skal
udferes i det omfang, som er nedvendigt pa den pagaeldende lufthavn.

I art. 4, stk. 6, er det endvidere foresldet, at koordinatoren skal rapportere en gang arligt til Kommissionen bl.a.
vedrerende anvendelsen af reglerne om tildeling af slots, slotpuljen, hdndhavelse og klager til koordineringsudvalget.
Hertil bemerker ACD, at det er et tidskrevende arbejde skudt langt over mélet, og hvis Kommissionen gnsker en sddan
rapportering, ber det ske ved brugerbetaling.

Ifolge art. 4, stk. 7, skal koordinatorerne kryds-checke deres databaser med henblik pd at opdage uregelmassigheder 1
tidsplanerne. Dette vil ifolge ACD vare umuligt at udfere pd tilfredsstillende vis, idet der er mange ukendte faktorer,
som ingen koordinator har mulighed for at have kendskab til, f.eks. flyets egenhastighed, indlagt ekstra tid til de-icing i
vintermanederne m.m.



Forslagets art. 4, stk. 8 (tidl. 7) indebarer, at koordinatoren skal stille information til rddighed uden betaling, hvortil
ACD bemarker, at ydelser af den navnte karakter kun ber udleveres mod brugerbetaling, bortset fra det enkelte selskabs
indhentelse af egne oplysninger.

Vedrarende en oversigt over ledige slots 1 forslagets art. 10, stk. 1, bemarker ACD, at en samlet oversigt vil blive meget
diffus.

Endelig udtaler ACD vedrerende art. 10, stk. 2, at en operater i den virkelige verden ikke vil kunne dokumentere
overholdelsen af 80%- regelen, og at fratagelsen af en historisk slot er en alvorlig sag, hvor den enkelte koordinator skal
vare utrolig papasselig, da der kan vere utrolig mange faktorer, der kan spille ind omkring manglende overholdelse af
slots, f.eks. busstrejke.

SAS henviser 1 sit heringssvar til Association of European Airlines' (AEA's) detaljerede brev af 27. juli 2001 til
luftfartsmyndighederne i medlemslandene, som SAS har deltaget aktivt i udarbejdelsen af. SAS fremhaver herfra de
afsnit 1 forslaget, som man har s&rlige problemer med.

For det forste finder man, at det foreliggende forslag gir langt videre end @ndringer af "teknisk" karakter, og man finder,
at forslaget gér alt for langt alt for tidligt og uden en tilbundsgaende analyse. SAS finder derfor, at de punkter i forslaget,
som relaterer sig til en grundleggende markedsadgang, ber udgd og forst tages i betragtning i forbindelse med
Kommissionens videre arbejde.

SAS er endvidere af den opfattelse, at forslaget palegger koordinatoren en masse besverlige opgaver og indebarer
ungdvendig administration og omkostninger. Der henvises herved navnlig til forslaget 1 art. 4, stk. 6, hvorefter
koordinatoren skal fore kontrol med selskabernes tidsplaner, og art. 4, stk. 7, hvorefter koordinatoren skal kryds-checke
databaser.

Herudover finder SAS, at art. 8, stk. 6, hvorefter alternative transportformer indgar som et kriterium for tildeling af slots,
er umulig at handtere i praksis.

Endelig mener SAS, at koordinatoren vil f4 svert ved at handtere bedemmelsen af selskabernes ejerforhold og
samarbejdsformer i relation til reglerne om "slot-mobilitet" i art. 8a og "new entrant” i art. 2(b).

4. Lovgivningsmassige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget finder direkte anvendelse, men i henhold til forslaget skal det enkelte medlemsland indfere et badesystem
og/eller "periodiske straffebetalinger" for visse former for misbrug af tildelte slots.

Forslaget skennes ikke at ville have statsfinansielle eller samfundsekonomiske konsekvenser for Danmark.
5. Naerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.
Kommissionen omtaler ikke principperne i sit forslag.

Fallesskabet har tidligere vedtaget forordning nr. 95/93 af 18. januar 1993 om falles regler for
tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i Fellesskabets lufthavne. Forslaget vedrerer en ndring
af denne forordning.

Regeringen finder, at en @ndring af disse regler nedvendigvis ma finde sted pa faellesskabsplan.

6. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Europaudvalget har tidligere faet fremsendt grundnotat af 11. juli 2001 samt supplerende grundnotat af 19. november 2001.
Sagen blev forelagt Europaudvalget den 22. marts 2002 til orientering.



Dagsordenspunkt 3: Forslag til forordning om fzlles bestemmelser om kompensation og bistand til
luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser, KOM(2001) 784
endelig

Genoptrykt notat
* Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er modtaget i Radssekretariatet den 27. december 2001. Det er fremsat under henvisning navnlig til
Traktatens artikel 80, stk. 2, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (fxlles beslutningstagen med Parlamentet).

Kommissionen henviser til, at liberaliseringen af lufttransporten har givet passagererne mange fordele, men at
boardingafvisning, aflysning af fly og lange forsinkelser er store problemer.

Fallesskabet vedtog i 1991 forordning (EQF) nr. 295/91 om en ordning for kompensation til ruteflypassagerer, der afvises i
en EU-lufthavn pa grund af overbookning, og denne forordning er fortsat gzldende. I 1998 foreslog Kommissionen en
a@ndring af forordningen, men pa grund af uenighed vedr. anvendelsen for Gibraltar vedtog Radet ikke forslaget. Det nu
foreliggende forslag er en udvidelse af det tidligere @ndringsforslag.

Kommissionen mener, at de gxldende bestemmelser ikke beskytter passagererne tilstrekkeligt. De far ikke
luftfartsselskaberne til at afstd fra overdreven brug af afvisning eller aflysning, og de skaber ingen rettigheder for passagerer,
der lider under lange forsinkelser.

Afvisning af passagerer kan dog ikke helt undgis, dels pga. driftsmessige arsager, dels pga. overbookning, dvs.
flyselskabernes bevidste accept af reservationer til flere sxder, end der er til radighed 1 flyet, i bevidstheden om, at et antal
passagerer med bekraftet reservation alligevel ikke meder op. Hvis operatorer ikke kan overbooke, vil billetpriserne blive
havet, hvilket ikke vil vare til nogens fordel.

Der er dog ifelge Kommissionen ikke tilstreekkelig tilskyndelse til operatorerne om at vere mere omhyggelige. De storste
EU-luftfartsselskaber menes 1 1999 at have afvist 1 alt 250.000 passagerer ved ruteflyvning, svarende til 1,1 passager pr. 1.000.

Kommissionen foreslar derfor en fremgangsmade, hvorefter en operator i forbindelse med afvisning i modsatning til nu skal
vare forpligtet til at opfordre passagerer til frivilligt at afgive deres pladser mod en form for kompensation, som skal
forhandles pa stedet, hvorved kompensationen vil afspejle den vardi, den enkelte passager tillegger ulejligheden.

Kun hvis der ikke er et tilstraekkeligt antal frivillige, skal det vare tilladt at afvise passagerer. Disse skal kompenseres med et
fast belob, som skal vare stort nok til dels at godtgere ulejligheden, dels at afskrakke operatorerne fra at overbooke i for
stort omfang. Kommissionen foreslir et belob pd 750 € (ca. 5.500 kr.) for flyvninger pa under 3.500 km og 1.500 € (ca.
11.000 kr.) for leengere flyvninger. (Kompensationen kan i visse tilfeelde halveres, og den kan efter aftale udbetales i
rejsekuponer el. lign). Disse belgb er betydeligt hgjere end 1 den geldende forordning. Kommissionen pépeger dog, at
afvisning af passagerer skal vare noget, der kun forekommer undtagelsesvis.

Ved afvisning af en passager far denne desuden valget mellem enten refusion af billettens pris samt evt. gratis hjemrejse,
eller omlegning af rejsen s& hurtigt som muligt, eller omlaegning af rejsen pa et senere tidspunkt efter eget valg.
Frivillige far samme rettigheder. Afviste passagerer skal desuden have bistand i form af maltider og evt. hotel.

Forslaget udvider bestemmelserne om gkonomisk kompensation, refusion eller omlegning af rejsen samt bistand til ogsa
at geelde 1 tilfeelde af operaterens aflysning af fly, bortset fra aflysninger, som bevisligt ligger uden for dennes ansvar. De
passagerer til et aflyst fly, som operateren ikke kan komme overens med om refusion eller omlaegning af rejsen, skal
saledes tilbydes tilsvarende kompensation som afviste passagerer.

Hvad angér lange forsinkelser (to, henholdsvis fire timer, alt efter turens laengde), er disse ofte forarsaget af forhold uden
for operaterens ansvar. Kommissionen mener ikke, at operateren under de nuvarende forhold skal vare forpligtet til at
give kompensation til forsinkede passagerer. Disse skal dog tilbydes samme bistand til rejseomlegning som afviste
passagerer, hvorimod forplejningen af passagerer ved lange forsinkelser overlades til operaterens skon.

Ligesom i1 den galdende forordning vil bestemmelserne ikke indskrenke en passagers ret til at sege yderligere
kompensation ved domstolene.

Den gzldende forordning omfatter kun ruteflyvning, men ifelge forslaget skal bestemmelserne ligeledes galde for
charterflyvning. Der sker desuden en udvidelse, sd bestemmelserne ogsa skal gaelde for afrejse med et EU-
luftfartsselskab fra et tredjeland, medmindre passageren nyder godt af tilsvarende bestemmelser i tredjelandet.



Medlemsstaterne skal ifolge forslaget som noget nyt fastsette bestemmelserne om de sanktioner, der skal gelde for
overtredelse af forordningen. De skal desuden udpege et organ i medlemsstaten, der skal have ansvaret for handhevelse
af forordningen.

Kommissionen skal senest 1. januar 2008 afleegge rapport om erfaringerne med forordningen.
2. Gzldende dansk ret

Radets forordning (EQF) nr. 295/91 af 4. februar 1991 om en ordning for kompensation til ruteflypassagerer, der afvises
pé grund af overbookning.

3. Horing
Kommissionens forslag har veret sendt i1 hering hos felgende organisationer og virksomheder:

AOPA Danmark, Danmarks Rejsebureau Forening, Foreningen af Rejsearrangerer i Danmark, Erhvervsflyvningens
Sammenslutning, Erhvervenes Transportudvalg, Forbrugerrddet, De Samvirkende Invalideorganisationer, Dansam,
Cimber Air A/S, Danish Air Transport, Premiair A/S, SAS, Maersk Air A/S, Sterling European Kommanditaktieselskab,
Sun-Air of Scandinavia A/S, Aalborg Lufthavn, Billund Lufthavn, Kebenhavns Lufthavne A/S.

Af heringssvarene fra disse fremgér folgende:

Danmarks Rejsebureau Forening (DRF) mener, at forordningsforslaget, idet det ogsd omfatter charterflyvning og
rejsearrangerer, pa en forstyrrende og urimelig méde griber ind 1 de regler, der gelder 1 henhold til lov om pakkerejser af
1993 (der implementerer Radets direktiv om pakkerejser af 1990). DRF finder det vanskeligt at forsta filosofien bag
dette. Der bor tages afgarende hensyn til den eksisterende pakkerejselov givning og de strenge krav, der allerede stilles
til arrangererne, idet en yderligere eller anden regulering for disse vil vare uhensigtsmaessig, forvirrende og formentlig
urimeligt fordyrende.

DRF tager afstand fra de foresldede kompensationsbelgb, som man karakteriserer som eksorbitante, og som vil virke
destruktivt pa hele sektorens priss@tning. De store kompensationer, som flypassagerer kan forvente, vil vare urimeligt
favoriserende af disse kunder fremfor passagerer, der valger andre transportmidler. Pa den anden side vil prisniveauet
for flyrejser (savel flybilletter som flypakkerejser) stige meget mere end for andre rejser. De foresldede
kompensationsbelab stér ikke 1 rimeligt forhold til billet- eller rejseprisen eller til det reelle tab, kunden lider.
Kompensationen, der udleses ved bare to timers forsinkelse ved aflysninger, forekommer séledes ifolge DRF mere at
vare en straffeekspedition mod den del af rejsebranchen, der benytter flytransport, end en reel dekning af et tab, som
forbrugeren har lidt.

DRF mener, at det vil vaere nermest umuligt altid reelt at klarlaegge, hvorvidt en aflysning og den dermed forbundne
forsinkelse har sin grund i forhold, som operateren i sidste ende har ansvar for.

En charterarranger overbooker ifelge DRF nappe sine pakkerejsekunder, og man ber derfor ikke kreve, at sddanne
kunder skal omfattes af en ordning med frivillig opgivelse af deres pladser. Dette vil uvagerligt fore til uheldige og
urimelige folgevirkninger for arrangerens samlede rejsearrangement og planlegning.

Pakkerejser ber heller ikke omfattes af forordningens krav om individuelle forhandlinger med kunden i forbindelse med
aflysninger nogen tid for afgang, da dette er reguleret af pakkerejseloven.

DRF mener, at @ndringer i tidstabellerne, der ikke kun har ubetydelig indflydelse pa rejsen, skal indgd pa samme made
som aflysninger for afrejsen, men eventuelt kan afhjelpes ved hurtigt tilbud om alternativ rejseplan. Forslagets artikel 10
og 11 om henholdsvis aflysninger og forsinkelser ber i evrigt ikke anvendes ved pakkerejser, da der findes anden
regulering heraf.

Man pépeger, at ikke alle forsinkelser er uforskyldte for transporteren, men godt kan skyldes tekniske mangler, som kan
lastes flyselskabet. I avrigt savner DRF en forpligtelse for luftfartsselskabet til at tilbyde kunden en vis assistance, selv
om det ikke direkte kan lastes for arsagen til forsinkelser og aflysninger.

DRF mener, at rejsende med mindre bern ikke skal kunne afvises pga. overbooking, jf. forslagets artikel 6.

Foreningen af Rejsearrangorer i Danmark pépeger, at for rejser med charterfly og for ruteflybaserede pakkerejser har
savel afvisnings- som aflysningsproblematikken ikke nar samme aktualitet som for individuelle rejser med rutefly.
Lovgivningen ber derfor ikke baseres herpa.




Generelt papeger Foreningen, at rejsearrangerers virke i vidt omfang er reguleret 1 lov om pakkerejser, som 1 det store og
hele har fungeret tilfredsstillende, og at dette regelsat snarere end den foresldede forordning ber regulere branchen.

Man mener specielt ikke, at forslagets artikel 8.1 om ret til bistand ved afvisning og artikel 11 om forsinkelser ber
omfatte rejsearrangerer. Der er 1 Rejse-Ankenavnet en relativt fast praksis for kompensation af forsinkelser, som
forekommer rimelig og ikke behover @ndres.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU) hilser Kommissionens forslag velkommen og ser det som en klar og nedvendig
forbedring af luftfartspassagerernes rettigheder. ETU finder den nye fremgangsmade, hvad angér boardingafvisning, og
de tilfojelser, der er lavet 1 forhold til 1998-forslaget, vigtige.

Tidligere erfaringer har vist, at der kan spekuleres i overbooking eller aflysning af kommercielle &rsager. ETU noterer
med tilfredshed, at Kommissionen vil fastsatte en kompensationssterrelse, som ikke vil gere dette rentabelt, men som
dog bade vil sikre passagererne en rimelig kompensation og samtidig ikke vil udelukke en driftsmassig fleksibilitet for
luftfartsselskaberne.

Man noterer ligeledes med tilfredshed, at det s@lgende luftfartsselskab, i tilfelde af felles rutenummer, skal treffe alle
nedvendige arrangementer for at sikre gennemforelsen af bestemmelserne 1 forordningen med det transporterende
luftfartsselskab, jf. artikel 3.3.

Forbrugerrddet er af den opfattelse, at den gaeldende forordning fra 1991 lenge har treengt til at blive revideret pga.
utidssvarende storrelse af kompensationen, manglende alternative lesningsmodeller og fraver af regler om kompensation
ved aflysning eller lange forsinkelser. Man er enig med Kommissionen i bedemmelsen af, at luftfartsselskaberne alt for
let kunne beregne de kommercielle fordele ved at overbooke mod de reelle omkostninger for passagererne, og at reglerne
derfor ikke havde tilstrekkelig preeventiv virkning. Det er vigtigt at have for gje, at det grundleeggende mél er, at denied
boarding skal vare undtagelsen og ikke foretages systematisk.

Forbrugerrddet finder, at det er et betydeligt fremskridt, at kompensation for aflysninger og lange forsinkelser nu vil
blive daekket, ligesom man hilser det velkommen, at ogsa charterfly bliver omfattet af forordningen.

De Samvirkende Invalideorganisationer (DSI) finder forslagets artikel 6 vedrerende beskyttelse af handicappede og
andre passagerer med sarlige behov for at undgd boardingafvisning god, idet man forudsatter, at bestemmelsen omfatter
alle handicappede.

DSI onsker tilfgjet en bestemmelse vedrerende sikring af nedvendig personlig assistance samt mulighed for brug af
hvileplads og lign. til handicappede passagerer 1 forbindelse med aflysninger og forsinkelser.

Cimber Air mener, at de fremsatte forslag med hensyn til sivel den ekonomiske byrdes omfang 1 direkte
kompensationsbelob som den indirekte pavirkning i form af generel egning af driftsomkostningerne slet ikke vil std mal
med hverken problemets karakter eller omfang, hvad angar forholdene pé danske ruter. Forslagene vil heller ikke vaere
rimelige 1 henseende til ligestilling mellem forhold galdende for flyope raterer, der opererer internationalt via store
rutenetveark betjent med store fly, og regionale lokalruter betjent med mindre fly.

Selskabet har i lighed med den europ®iske sammenslutning af regionaloperaterer tilsluttet sig den frivillige aftale om
passagerservicestandarder, der blev vedtaget sidste ar, og anser disse for at vaere dekkende 1 forhold til behov og praksis
pa danske ruter.

Cimber Air oplyser, at selskabet som dansk regionaloperater med mellemstore fly anvender overbooking som
kommercielt styringsvaerktoj med stor varsomhed, og at denne praksis ikke giver anledning til problemer endsige
kundekritik. Overbooking er til fordel for sével operaterer som kunder, hvis den styres stramt, hvilket selskabet mener er
lykkedes pa danske ruter.

Aflysninger af fly af kommercielle drsager ligger ifelge Cimber Air ikke for at anvende som instrument pd danske ruter.
Hvad angar bistand ved aflysninger og lange forsinkelser skennes der ikke at vare problemer pd danske ruter, der kan
berettige meget rigoristiske og omkostningstunge regelsaet. Den gangse praksis er at sikre kunderne ved sterre
uregelmaessigheder, idet der udeves et fleksibelt skon 1 forhold til situationen og den enkelte passagers behov.

SAS stotter Kommissionens ambition om at forbedre passagerernes rettigheder 1 tilfeelde af boardingafvisning mv. Men
forslaget rammer skavt, bl.a. fordi en raekke afgerende faktorer — fx hvornar en aflysning er selskabets ansvar — ikke er
defineret tilstreekkeligt precist og derfor giver anledning til fortolkningstvivl. Desuden er de foreslaede
kompensationsbelgb sé hgje, at de underminerer at opfordre til indgdelse af frivillige aftaler mellem selskabet og en
afvist passager.



Konsekvenserne vil efter SAS' opfattelse vaere hgje ekstraomkostninger for luftfartsselskaberne, hojere billetpriser og
risiko for mindre fleksibilitet i produktudbuddet. Selskaberne videreudvikler og forbedrer til stadighed deres systemer til
formindskelse af omfanget af boardingafvisninger, og det er allerede med de nuvarende regler dyrt for selskaberne at
afvise passagerer. Der er med de nuverende billetsystemer et stort antal passagerer, som ikke m&oslas h;der frem til
afgang, hvilket af ekonomiske grunde tilsiger en vis overbookning.

Man gor opmarksom pé, at SAS ligesom flere andre europiske luftfartsselskaber har underskrevet en frivillig aftale om
passagerservice, som blev udarbejdet sidste 4r i samarbejde med bl.a. Kommissionen. En del af de foreslaede
bestemmelser er derfor overfladige. I ovrigt oplyser SAS, at man kun modtager meget {4 klager fra passagerer, som
afvises.

Hvad specielt angar princippet om at finde passagerer, der frivilligt vil afgive deres reservation mod en pé stedet
forhandlet kompensation, mener SAS, at det vil vare urealistisk at finde sddanne passagerer, hvis det garanterede
kompensationsniveau sa&ttes sd hojt som 1 forslaget. Sammenligningen med USA er ifolge SAS ikke retvisende, idet den
garanterede kompensation i USA er meget lavere, end den ifelge Kommissionens forslag skal vere i EU.

Hvad angar aflysninger mener SAS ikke, det er realistisk at tro, at de nye regler vil mindske disse, som allerede i1 dag
soges minimeret. Med forslaget tvinges selskaberne ud i bevisbyrdediskussioner om aflysninger, som kan vare i en
relativt stor grdzone. Man pédpeger, at der maske kan vare risiko for, at nogle selskaber af gkonomiske arsager foler sig
tvunget til at vaere mindre forsigtige 1 vurderingen af tekniske proble mer for en afgang. En utilsigtet konsekvens kan
ogsa vere, at billetsamarbejde m.m. mellem luftfartsselskaberne begrenses pga. vanskeligheder med vurdering af
ansvarsplaceringen ved aflysninger, hvilket vil betyde et mindre fleksibelt produktudbud.

For lange forsinkelser papeger SAS den navnte frivillige aftale om passagerservice, som bl.a. ger det muligt, at der bade
tages hensyn til passagererne og til lokale forhold, som kan gere det vanskeligt for selskaberne i alle tilfaelde at leve op
til mélsetningen. Med det aktuelle forslag kan selskaberne derimod ifelge SAS blive palagt uforholdsmessigt tunge
byrder i situationer, som selskaberne er helt uden skyld i.

Maersk Air finder forslaget overdrevent og urimeligt. Det vil fa en betydelig negativ ekonomisk indvirkning pa
luftfartsindustrien pa et tidspunkt, hvor denne allerede lider under et hidtil uset pres pa indtjeningen og omkostningerne.

Man finder de foresldede kompensationssterrelser meget urimelige og helt ude af proportioner med det store antal
billetkategorier/-priser, der s@lges 1 markedet. Da omkostningen til hegjere kompensation for en passager kun kan
imedekommes ved at tage hejere priser for de evrige passagerer, vil forslaget tilgodese en meget lille minoritet pa
bekostning af den overvaldende majoritet. Desuden er det ofte forbrugerne selv, der skaber p roblemerne, enten ved
dobbeltbookings, ved afbestillinger i sidste gjeblik eller ved ikke at made frem til afgang.

Forslaget er ifolge Maersk Air mangelfuldt, idet det ikke tager hensyn til de fundamentale forskelle mellem rutetrafik og
chartertrafik. Der er overlapninger med direktivet om pakkerejser.

Der har ifolge Maersk Air ikke vaeret nogen forudgdende konsultation med luftfartsbranchen om forslaget, hvilket man
finder beklageligt. Selskabet mener, at Kommissionen i efterdret har givet luftfartsbranchen tilsagn om, at den efter
omstendighederne indtil videre ville suspendere arbejdet med nye lovgivningsinitiativer, der kunne péafere branchen
yderligere omkostningsbyrder, og at den ville lade en rimelig tid ga til analysering af effekt en af den nye frivillige aftale
om passagerserviceservice, som blev forhandlet med bl.a. Kommissionen sidste ar. Denne analyse ber ifolge Maersk Air
gennemfores, for der tages skridt til en stramning af lovgivningen.

4. Lovgivningsmassige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget finder direkte anvendelse, men i henhold til forslaget skal det enkelte medlemsland fastlegge bestemmelser om
sanktioner for overtreedelse af forordningen.

Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Forslaget vil kunne medfore storre udgifter og mindre indtaegter for luftfartsselskaber og rejsearrangerer end i medfor af
den geldende forordning, idet Kommissionen anferer, at dette er vanskeligt at forudberegne ngjagtigt.

5. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anferer, at der er skabt et felles marked inden for lufttransport, og at operatererne uden harmonisering af
bl.a. bestemmelser om passagerrettigheder méd arbejde under forskellige ordninger, hvilket satter omkostningerne i



vejret, ligesom passagererne vil finde det vanskeligt at kende og insistere pa deres rettigheder. Nationale bestemmelser
vil saledes ikke vere hensigtsmassige.

Fellesskabet har tidligere vedtaget lovgivning om overbookning, om erstatningsansvar og om beskyttelse ved
pakkerejser. Forslaget udbygger denne serie af bestemmelser, og Kommissionen anferer, at en forordning i denne
forbindelse er et bedre redskab end et direktiv.

Regeringen er enig heri.
6. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Europaudvalget har tidligere faet fremsendt grundnotat af 24. januar 2002 samt supplerende grundnotat af 20. februar
2002. Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002 til orientering.

Dagsordenspunkt 4 a): Spergsmal om forsikringer i luftfartssektoren efter den 11. september 2001.
Nyt notat.
Kommissionen vil informere om status for situationen for luftfartsforsikringer efter den 11. september 2001.

Sagen har sin baggrund 1 terrorhandlingerne den 11. september 2001, der forte til, at de internationale
forsikringsselskaber udnyttede en 7-dages-klausul til at opsige sterstedelen af terrordekningen i luftfartssektorens
forsikringsprogrammer. P4 baggrund af et s&t konklu-sioner fra ECOFIN og Kommissionen fra det uformelle meade 1
Liege den 22. september 2001, har de fleste EU-lande siden haft nationale forsikringsgarantiordninger. Disse er not
ificeret og godkendt af Kommissionen efter retningslinier, som den har opstillet efter forudgadende koordination med
medlemslandene i en ad-hoc-gruppe om flyforsikringer. Danmark, Sverige og Luxembourg har ophavet deres nationale
ordninger, og disse landes luftfartsselskaber tegner derfor forsikringer i markedet.

Luftfartsindustrien forhandler p.t. om sine egne gensidige ordninger. I Europa arbejdes pa en ordning kaldet "Eurotime".
Ordningen er baseret pa, at luftfartsselskaberne danner et gensidigt forsikringsselskab, der midlertidigt genforsikres af
det offentlige. Forudsat at der ikke har veret alvorlige handelser, skulle ordningen med tiden opbygge sa megen
egenkapital, at den vil vere gkonomisk selvbarende.

Globalt arbejdes 1 den internationale luftfartsmyndigheds-organisation ICAO pa den sdkaldte "Globaltime"-ordning.
ICAOQO's medlemslande skal i1 givet fald garantere ordningen, 1 princippet i forhold til deres budgetandel. Hvis skader ikke
kan dekkes af premieindtegterne, skal ordningen lane pd de internationale finansielle markeder med udgangspunkt i
garantien.

Pé transportrddsmedet den 17. juni 2002 opfordrede Radet Kommissionen til at presentere en analyse af begge disse
forslag pd naste radsmede.

Pé det forestdende rddsmede vil Kommissionen formentlig prasentere en sddan analyse 1 forbindelse med en redegerelse
om status for situationen for luftfartsforsikringer.

Spoergsmalet om flyforsikring har tidligere vaeret forelagt pd mede 1 Statsministeriet den 30. november 2001 og for
Europaudvalget forud for ECOFIN-megdet den 5. marts 2002. Udvalget har den 14. marts 2002 faet tilsendt et
supplerende notat om, at spergsmaélet ogsa er blevet hastebehandlet p4 ECOFIN-mede den 14. marts 2002. Spergsmélet
har derefter veeret forelagt for udvalget den 22. marts 2002 og den 14. juni 2002 til orientering.

Dagsordenspunkt 4 b): Forslag til forordninger om forsikringer inden for civil luftfart.

Nyt notat.



Kommissionen vil prasentere to forslag angdende luftfartsforsikringer, hvoraf det ene vedrerer minimumskrav og det
andet en gensidig forsikring.

Det forste er formentlig et forslag om, at medlemslandene skal fastlegge falles krav til minimumsgrenser for
ansvarsforsikring for savel egne som udenlandske luftfartgjer, der opererer 1 EU-luftrummet.

Det andet er formentlig et forslag om, at medlemslandene, op til et loft, kollektivt i forhold til EU-budgetneglen skal
deekke omkostninger 1 EU til skader efter terror mod fly, der ligger ud over det forsikringsbare.

Kommissionens konkrete forslag i dette underpunkt er endnu ikke kendt.

Sagen har ikke tidligere varet forelagt Folketingets Europaudvalg.

Dagsordenspunkt 5): Forslag til EU’s anden jernbanepakke, KOM(2002) 18 og 21-25.
Revideret notat.
1. Baggrund og indhold

Kommissionens forslag til jernbanepakke er modtaget 1 Radssekretariatet den 25. januar 2002 og bestar af en meddelelse fra
Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet, Mod et integreret europaisk jernbanesystem, og folgende 5 forslag:

1. Forslag til direktiv om jernbanesikkerhed i EU og om ®ndring af Ridets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser
til jernbanevirksomheder og direktiv 2001/14/EF om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkravning af
afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering (IKOM(2002) 21).

2. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om @ndring af direktiv 96/48/EF og direktiv 2001/16/EF om
interoperabilitet 1 det europaiske jernbanesystem (KOM(2002) 22).

3. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om oprettelse af et europzisk jernbaneagentur (IKOM(2002) 23).

4. Henstilling med henblik pa Radets afgorelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhandlinger om vilkarene
for Fallesskabets tiltraedelse af konventionen om internationale jernbanebefordringer (COTIF) af 9. maj 1980 som
andret ved Vilnius-protokollen af 3. juni 1999 (KOM(2002) 24).

5. Forslag til Europa-Patlamentets og Ridets direktiv om andring af direktiv 91/440/EOF om udvikling af Fellesskabets
jernbaner (KOM(2002) 25).

1.1. Forslag til direktiv om jernbanesikkerhed m.v. (KOM (2002) 21)

Forslaget er fremsat under henvisning til EF-Traktaten, sarligt artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal
efter procedurerne i artikel 251 (fzlles beslutningstagen).

Forslaget har til formal at forbedre jernbanesikkerheden i EU. Det soges bl.a. opnaet gennem:

1. En harmonisering af indholdet af sikkerhedsforskrifter - herunder opstilling af fwlles sikkerhedsmal og -metoder - og
opstilling af fwlles regler for sikkerhedsledelse og
fastleggelse af aktorernes respektive ansvar.

* Bt bidrag til fjernelse af de resterende hindringer for en yderligere abning af markedet gennem reviderede regler for
sikkerhedscertificering af jernbanevirksomheder.

» Sikring af gennemsigtighed og adgang til information om sikkerhed gennem opstilling af klare rettigheder og pligter
mellem aktorerne om information og sagsbehandling.

* Fastleggelse og regler for undersogelse af alvorlige ulykker og handelser indenfor nye fastlagte ensartede organisatoriske
rammer.



Forslaget er indebazrer en gradvis harmonisering af sikkerhedsomradet og supplerer de gzldende regler for et integreret
europzisk jernbanesystem.

1.2. Forslag til direktiv om interoperabilitet (KOM(2002) 22)

Forslaget er fremsat under henvisning til EF-Traktaten, sxrlig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal
efter procedurerne i artikel 251 (fzlles beslutningstagen).

Formalet med forslaget er at foretage en harmonisering af interoperabilitetsdirektivet for hejhastighedstog og direktivet
vedrorende interoperabilitet for konventionelle baner. Siledes er der foresliet en rakke =ndringer for at opna denne
harmonisering.

De foreslaede xndringer af hojhastighedsdirektivet er blandt andet:

1. At omlagnings- og fornyelsesarbejder omfattes af kravene om interoperabilitet i lighed med nyanlag, som allerede er
omfattet.

2. Der indszttes et nyt stykke 1 artikel 1 for at tage hensyn til erfaringerne fra udviklingen af TSI’erne pa
hojhastighedsomradet for sa vidt angar sammenhangen mellem pa den ene side de vasentlige krav 1 direktivet og
TSPerne og pa den anden side de europziske standarder eller dele af standarder, der nedvendigvis ma gores
obligatoriske for at opfylde direktivets formal og de harmon darder, der udvikles efter den nye metode for teknisk
harmonisering.

3. Der legges vaegt pa at der tages hensyn til brugernes og arbejdsmarkedets parters mening om TSI-udkastene.

4. Der er indsat en bestemmelse, hvorefter medlemsstaterne skal give alt rullende materiel i brug en identifikationskode.
Det registreres derefter i et nationalt register. De nationale registre skal kunne konsulteres af alle medlemsstaterne og af
visse okonomiske aktorer i EU. De skal vare konsistente med hensyn til dataenes format. Der skal derfor fastsattes
fzlles, funktionelle og tekniske specifikationer for disse registre.

5. En fuldstendige dbning af jernbanenettet for internationale godstjenester som i henhold til direktiv 2001/12/EF af 26.
februar 2001 om udvikling af Fallesskabets jernbaner skal vare gennemfort i 2008 forudsztter, at der er
interoperabilitet pa hele nettet.

De foreslaede @®ndringer af interoperabilitetsdirektivet for konventionelle strakninger indeholder blandt andet:

1. Visse definitioner i direktivet for konventionelle tog skal relaterer sig til det seneste arbejde med henblik pa vedtagelse
af TSl’er pa hojhastighedsomradet. Det er vigtigt, at samme begreb defineres identisk pa de to omrader
(hojhastighedstog og konventionelle tog).

2. Det skal vaere det foresliede europaiske jernbaneagentur, der skal have til opgave i givet fald at udvikle nye TSI’er og
revidere allerede vedtagne TSDer, jf. Kommissionens forslag herom (KOM(2002)23).

1.3. Forslag til forordning om oprettelse af et europaisk jernbaneagentur (KOM(2002) 23)

Forslaget er fremsat under henvisning til EF-Traktaten, sxrlig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal
efter procedurerne i artikel 251 (fzlles beslutningstagen).

Formalet med forslaget er at oprette et europaisk jernbaneagentur for sikkerhed og interoperabilitet. Ifolge forslaget vil
agenturet have en bestyrelse, der udpeges af Kommissionen og Radet, mens den daglige ledelse varetages af en
administrerende direktor. Agenturet vil skulle have ca. 100 ansatte. Agenturets budget forventes at vare pa 14,5 mio. euro (ca.
109 mio. kr.) arligt.

Agenturet vil fa til opgave at fremkomme med udtalelser og anbefalinger inden for jernbanesikkerhed og interoperabilitet for
at opna en harmonisering med henblik pa at skabe forudsztningerne for en reel markedsabning for jernbanegodstransport.

1.4. Henstilling med henblik pa Rédets afgerelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhandlinger om
vilkérene for Fellesskabets tiltreedelse af COTIF (KOM(2002) 24)

Kommissionen har gennem vedtagelse af en rakke direktiver faet tillagt kompetence pa en rekke omrader, som er omfattet
af Konventionen om internationale jernbanebefordringer af 9. maj 1980 (COTIF 80), som er zndret ved Vilnius-protokollen
af 3. juni 1999 (COTIF 99). Vilnius-protokollen er nu ved at blive ratificeret 1 medlemsstaterne.



Fallesskabet onsker nu at tiltrede COTIF for at det kunne udeve sine befojelser. Fellesskabet vil derfor tiltrede COTIF 99
samtidig med, at medlemsstaterne ratificere konventionen. Kommissionen onsker derfor et forhandlingsmandat, idet
Fezllesskabets betingelser for medlemskab, ifelge COTIF 99, skal forhandles og fastlaegges 1 en aftale.

Kommissionens foreslar, at den fir folgende mandat til at forhandle en sddan aftale:

1. Fallesskabet skal ride over det samme antal stemmer som dets medlemsstater pa de omrader, hvor Fallesskabet har
kompetencen.

2. Erklere - som det er muligt ifelge COTIF 99 - at faellesskabet ikke agter at anvende bestemte dele af konventionen om
tekniske standarder og godkendelse af jernbanemateriel, samt at andre undtagelser senere kan komme pa tale.

3. Przcisere — i overensstemmelse med COTIF 99 — at faellesskabslovgivningen for medlemsstaterne har forrang for
COTIF 99.

1.5. Forslag til direktiv om @ndring af direktiv 91/440/EQF om udvikling af Fellesskabets jernbaner (KOM(2002) 25)

Forslaget er fremsat under henvisning til EF-Traktaten, serlig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal
efter procedurerne i artikel 251 (fzlles beslutningstagen).

Med Radets direktiv 91/440/EQF af 29. juni 1991 om udvikling af Fellesskabets jernbaner blev jernbanemarkedet inden for
EU iébnet for internationale sammenslutninger af jernbanevirksomheder og for jernbanevirksomheder, der udferer
international kombineret transport. Dette direktiv blev andret ved direktiv 2001/12/EF, hvorved der etableredes
adgangsretticheder til det transeuropziske jernbanegodstransportnet og senest fra 2008 til hele det europ&a elig;iske
jernbanenet for international godstransport.

Forslaget indebzrer en yderligere markedsabning, idet det fastsztter, at alle jernbanevirksomheder, som har hjemsted og
licens 1 EU, far adgang til jernbanenettet for nationale og internationale jernbanegodstransporter med virkning fra direktivets
gennemforelsesdato. Tanken om begranset adgang til det transeuropziske jernbanegodstransportnet for internationale
jernbanegodstransporter, som var en overgangsordning frem til senest 2008, opgives herm ed. I forslaget slettes derfor alle
henvisninger til det transeuropaiske jernbanegodstransportnet.

N

. Gzldende dansk ret

* Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtgorelse nr. 967 af 8. november 2001.

¢ Lov nr. 336 af 1. maj 1996 om jernbanesikkerhed m.v., som @ndret ved lov nr. 1120 af 29. december 1999.

* Lovnr. 1317 af 20. december 2000 om amtskommunernes overtagelse af de statslige ejerandele i privatbanerne.
* Bekendtgorelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder.

* Bekendtgorelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikkerhedscertifikat til infrastrukturforvaltere.

* Bekendtgorelse nr. 1169 af 29. december 1999 om undersogelser af sikkerhedsmaessige heendelser pa jernbane.
* Bekendtgorelse nr.181 af 25. marts 1999 om interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for hojhastighedstog
* Bekendtgorelse nr. 1186 af 15. december 2000 om tildeling af jernbaneinfrastruktur (kanaler).

3. Horing

Forslaget er sendt i horing hos folgende organisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevagelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforeningen for
Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Danmarks TransportForskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk
Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Spediterer, Det Kommunale Kartel, DSB,
Erhvervenes Transportudvalg, Forbrugerradet, Foreningen af Danske Privathavne, Falleskontoret for Privatbanerne,
HK/Stat , Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrdd, Jernbaneatbejdernes Fagforening, Kombi Dan A/S,
Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, Railion
Denmatrk A/S, Sammenslutningen af Danske Havne, Specialatbejdetforbundet i Danmatk, Statsansattes Kartel, Sund og
Belt Holding A/S, TraXion A/S, Orestadsselskabet I/S og Oresundsbrokonsortiet.



Folgende har haft bemarkninger til forslagene:
Arbejderbevegelsens Erbvervsrad (AE)

AE stotter forslagene i Kommissionens nye jernbanepakke. AE mener 1 ovrigt, at den foreslaende liberalisering er nedvendig,
men bor folges op af de nedvendige investeringer 1 infrastrukturen. AE finder, at en af forudsaztningerne for, at abningen af
jernbanegodsmarkedet kan blive effektivt, er en harmonisering af de europaiske jernbanesystemer med hensyn til
styringskontrol, signaler m.v.

Dansk Industri (DI)

DI legger betydelig vegt pa en revitalisering af den europziske jernbane og stotter derfor Kommissionens forslag, og
opfordrer den danske regering til at stotte forslagene. DI mener 1 ovrigt, at malet om en revitalisering af jernbanen bedst kan
nas ved forst at dbne markedsadgangen og derefter at lose de tekniske barrierer.

DI finder endvidere, at fastsxttelse af korte frister for eliminering af tekniske hindringer samtidig med en hurtig
gennemforelse af endringsforslaget til Radets direktiv 91/440, vil vare vigtige pejlemarker.

Orestadsselskabet (OS)

S finder, at foranstaltninger til fremme af forst og fremmest den internationale godstransport gennem sikring af
interoperabilitet og konkurrence er generelt en fordel for Danmark og iser landets hovedstad.

S henviser til, at direktivforslaget muliggor, at medlemsstaterne kan undtage metro-, sporvogns- og light-rail systemer fra
medlemsstaternes gennemforelsesforanstaltninger.

S peger pa de lukkede jernbanesystemers normalt relativt enkle regler og driftsformer og lodret integrerede systemer, dvs.
med infrastrukturforvalter og operator i samme selskab.

Det fremhaves, at der kan vare behov for standardisering for at opna billigere udstyr til bytrafikomradet samt behov for
standardisering af reglerne for godkendelse og drift for gennem leveranderkonkurrence at opna bedre priser.

Selskabet konkluderer, at der supplerende bor gennemfores en selvstendig analyse af de lukkede systemers forhold med
henblik pa udarbejdelse af en handlingsplan for disse jernbanesystemer.

DSB

DSB er af den opfattelse, at der er hensigtsmassigt at oprette et jernbaneagentur. Herved sikres en instans, der kan skaffe
overblik over mulighederne for at harmonisere sikkerhedsbestemmelser, materielgodkendelser og sikkerhedscertificering
henholdsvis sikre, at nationale myndigheder ikke modarbejder en sidan harmonisering. DSB mener i ovrigt, at det er et skridt
1 den rigtige retning, at dele af sikkerhedscertifikatet gores til et EU-certifikat.

DSB kan stotte intentionerne i forslaget om interoperabilitet, men finder, at fokus ber rettes mod, at materiel kan medtages,
hvis en operator, entreprenor eller leasingselskab far opgaver 1 et andet land.

DSB kan anbefale, at EU soger tilslutning til COTIF.

For sa vidt angar forslaget om jernbanesikkerhed, bemarker DSB med tilfredshed forslagets intention om at afklare
ansvarsgrenserne mellem operatorernes, infrastrukturforvalternes og myndighedernes ansvar.

DSB finder det hensigtsmassigt, at organet til undersogelse af hendelser og uheld foreslas placeret som en funktion, der er
uathengig af de aktorer, der kan have haft indflydelse pa hxndelsen eller uheldet, herunder ogsa den regeludstedende
myndighed.

Den foresliede adskillelse af den retslige efterforskning og den arsagsafdakkende efterforskning ses af DSB som en rigtig
udvikling, der vil styrke indsamling af viden til minimering af antal og omfang af fremtidige uheld og hendelser.

DSB fremhzver, at det 1 stigende grad er nedvendigt, at materiel, der kan opna godkendelse i et land, ogsa uden videre kan
tillades anvendt 1 et andet land. DSB udtrykker tvivl om, hvorvidt direktivforslagets Artikel 13 i tilstraekkelig grad vil forbedre
situationen. Materiel godkendt i et EU/EQ@S land ber medfore automatisk godkendelse i andre EU/E@S lande med
forbehold for sxrlige krav betinget af den anvendte infrastruktur (togsikkerhed, togradio mm.). Et sadant krav vil ifelge DSB
lette internationaliseringen af - og styrke konkurrencen pa jernbanemarkedet.

Dansk Transport og Logistik (DTL)



DTL stotter fuldt ud intentionerne om en fuldstendig abning af medlemsstaternes jernbanenet for jernbanegodstransport og
for kombineret transport.

DTL finder, at der bor laegges stor vaegt pa, at godstogstrafikken gives en hojere prioritet 1 forhold til persontogstrafikken.

DTL er principielt enig i, at sikkerhed skal prioriteres hojt. DTL peger pa, at der ma ske en afbalancering af de ressourcer, der
saettes ind pa forbedring af trafiksikkerheden, i forhold til det omfang, som de trafiksikkerhedsmaessige problemer har inden
for de forskellige dele af transportsystemet.

Efter DTL’s opfattelse burde agenturet ogsa beskaftige sig med at fremme en mere miljovenlig jernbanetransport.
NOAH-trafik

NOAH-trafik hilser det velkomment, at Kommissionen og Parlamentet onsker at fremskynde en teknisk harmonisering af
jernbanesystemerne for at gore dem mere konkurrencedygtige.

NOAH-trafik fremhaver at sikkerhed ligger i forlengelse af interoperabilitet og stotter, at der arbejdes pa at skabe
helhedslosninger inden for EU og E@S-landene. Sikkerheden skal have forste prioritet.

NOAH-trafik er af den opfattelse, at forslagets bestemmelser om dbenhed i forbindelse med undersogelser af ulykker og
sikkerhedsforhold ikke er tilstrakkelige. Organisationen mener at dbenhed bor indarbejdes som en pligt.

NOAH-trafik kan tilslutte sig, at det oprettes et europaisk jernbaneagentur, men mener, at det bor vare en del af et samlet
europaisk transportagentur, der omfatter samtlige transportformer — ogsa cykler og gang. Foruden de almindelige
transportformer bor agenturet ogsia inddrage miljoforhold, fysisk planlegning, areal- og energiforbrug, regional- og
socialudvikling samt forhold for de ansatte 1 transportsektoren.

NOAH-trafik kan ikke stotte forslaget om markedsdbning, idet NOAH-trafik mener, at dets sigte ikke er at styrke
banegodsets markedsandel, men at styrke markedskrefternes virke og at lade markedskrefterne forbedre deres
konkurrencedygtighed.

For sa vidt angar COTIF kan NOAH-trafik tiltrede forslaget, hvis det kun omfatter konventionel jernbanedrift, men ikke
hvis forslaget vedrorer anleg og drift ad hejhastighedsbaner samt opgradering af baner til hojhastighed.

Ruailion Denmark A/ S

Railion finder, at udviklingen af en interoperabilitetsproces er en nedvendig forudsztning for revitaliseringen af jernbanen i
EU, og understreger, at det er vigtigt, at det klart defineres, hvordan jernbanesektoren vil blive involveret, og hvorledes
dennes reprasentation vil blive respekteret.

Railion ser positivt pa oprettelsen af et agentur og det generelle formal med agenturet.

Railion mener dog, at der ikke er beskrevet nogen klar og hensigtsmassig fordeling af, hvordan ansvarsforholdene omkring
regulering, udformning af standarder m.v. skal veere mellem agenturet og de nationale myndigheder.

Railion mener, at AEIF (Association Européenne d’Infrastructure Ferroviaire) skal have fastlagt sin rolle som de, der har
ansvaret for at udvikle interoperabilitetsstandarder, og at der ber skabes muligheder for input fra professionelle
organisationer saisom UIC og CER 1 forbindelse med de tekniske tiltag, der folger EU’s lovgivning.

Railion tager kommissionens enske om at tilslutte sig COTIF til efterretning. En tilslutning til COTIF anses for en fornuftig
vej til at sikre koordination mellem EU's jernbanedirektiver og den nuvarende regulatoriske ramme for international
grenseoverskridende jernbanetransport.

Railion stetter Kommissionens forslag om markedsabning og understreger vigticheden af, at Kommissionens sikrer, at
markedsabningen gennemfores ikke kun juridisk, men ogsa i praksis i alle involverede stater.

Erhvervenes Transportudvalg.

Erhvervenes Transportudvalg kan stotte forslaget om et europazisk jernbaneagentur. Da de enkelte nationer har opbygget
systemer, som kan virke som barrierer, vil der vaere relevant med et fallesskabsorgan, der skal yde teknisk bistand til brug for
beslutningsprocessen.



For sa vidt angar forslaget om jernbanesikkerhed kan Erhvervenes Transportudvalg stette forslaget, idet det supplerer de
ovrige forslag og vil medvirke til at skabe sikre og effektive jernbanetransportydelser og samtidigt hinde, at ogsa
sikkerhedsomradet kan blive brugt som en barrierer.

Endeligt hilser Erhvervenes Transportudvalg forslaget om markedsabning velkommen og finder det essentielt for
genoplivningen af jernbanesektoren.

Handelskammeret.

Handelskammeret stotter fuldt ud sigtet med forslagene til EU’s anden jernbanepakke og henviser i ovrigt til Erhvervenes
Transportudvalgs heringssvar.

Dansk Jernbaneforbund.

Dansk Jernbaneforbund efterlyser et forslag om et internationalt jernbanesprog. Forbundet er af den opfattelse, at
interoperabilitet kun kan gennemfores, hvis der etableres et internationalt jernbanesprog i lighed med det gzldende inden for
f.eks. flybranchen, hvor engelsk er falles kommunikationsplatform.

4. Lovgivningsmeessige- og statsfinansielle konsekvenser

Forslagene vurderes at indebzre en rakke praciseringer, uddybninger og a@ndringer af den gxldende danske lovgivning, men
andringerne vil hovedsagelig vare af teknisk karakter.

Hvad angar forslaget om markedsdbning skal det srligt nevnes, at gennemforelsen ikke vurderes at krave lovendringer,
safremt en dbning af privatbanernes net kan forhandles med privatbanerne. Hvis ikke en markedsabning frivilligt kan aftales,
kan der blive tale om ekspropriation i forhold til privatbanernes eneret.

Ifolge jernbanepakken, skal der udfores flere opgaver af bla. Jernbanetilsynet end tilfeldet er i dag. Der skonnes derfor at
vaere behov for tilfersel af ressourcer hertil. Oprettes det foresliede uathengige permanente undersogelsesorgan vil dette
medfore yderligere omkostninger. Forslagets tiltag vil endvidere betyde investeringer i infrastrukturen med henblik pa
harmonisering af interoperabilitet i jernbanesystemet, og skennes derfor at kunne have vasentlige statsfinansielle
konsekvenser. En konkret vurdering af omfanget kan forst foretages, nar TSI’erne er fastsat.

5. Samfundsekonomiske konsekvenser

Formalet den samlede jernbanepakke er at bidrage til en reel markedsibning pa jernbaneomridet. Den patenkte
markedsabning vurderes at kunne medfore stigende konkurrence inden for jernbaneerhvervet, hvilket formentligt vil komme
brugere og forbrugere til gode.

Forslaget til sikkerhedsdirektiv har til formaél at forbedre jernbanesikkerheden i1 EU, og forventes at have positive
samfundsekonomiske konsekvenser i form af oget sikkerhed inden for jernbanetransport.

Interoperabilitet bidrager til at forbedre savel de store industrivirksomheders som de sma og mellemstore
industrivirksomheders konkurrenceevne bade inden for EU og pa verdensmarkederne. Interoperabilitet vil navnlig medvirke
til at dbne markederne, hvilket vil give virksomhederne mulighed for i hejere grad at specialisere sig 1 produktionsleddet og
etablere forretningsmassige forbindelser med flere forskellige producenter, hvor de 1 dag oftest k un har forbindelse med en
enkelt.

6. Proportionalitets- og naerhedsprincippet

Kommissionen anforer vedrorende forslaget til direktiv om jernbanesikkerhed, at det i traktaten er fastsat, at der skal
gennemfores en falles transportpolitik, som bl.a. giver EF mulighed for at fastlegge fzlles regler for international transport til
og fra en medlemsstats omrade og foranstaltninger til forbedring af transportsikkerheden. EF-regler om jernbanesikkerheden
vil berore alle medlemsstat er og er en nedvendig forudsztning for gennemforelsen af den faxlles transportpolitik og
etableringen af et indre marked for jernbanetransporttjenester.

Endvidere papeger Kommissionen, at medlemsstaterne er ikke 1 stand til at harmonisere lovgivningsgrundlaget pa
sikkerhedsomradet, fastsztte falles principper for jernbanesikkerheden og opstille fzlles sikkerhedsmal og falles
sikkerhedsmetoder. Det kan kun opnis ved en EF-indsats.

Kommissionen anferer vedrorende forslaget til direktiv om interoperabilitet, at tilvejebringelsen af interoperabilitet 1 det
transeuropaiske jernbanesystem ikke 1 tilstraekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne.




Endvidere anforer Kommissionen at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, idet forslaget ikke gar
ud over, hvad der er nodvendigt for at opna malet om interoperabilitet.

Kommissionen anferer vedrorende forslaget til forordning om oprettelse af et europeisk jernbaneagentur, at forslaget er i
overensstemmelse med nzrheds- og proportionalitetsprincippet, idet oprettelsen af et specialiseret organ, der kan finde frem

til faelles losninger pa problemer vedrorende jernbanesikkerhed og interoperabilitet ikke kan udferes af medlemsstaterne
alene.

Kommissionen nzvner ikke nzrheds- og proportionalitetsprincippet i forbindelse med henstillingen med henblik pa Radets

afgorelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhandlinger om vilkdrene for Fallesskabets tiltraedelse til COTIFE.
Det er regeringens vurdering, at forslaget er i overensstemmelse med naxrhedsprincippet, at Fellesskabet tiltreder Vilnius-

protokollen (COTIF 99), idet Fallesskabet g ennem vedtagelsen af en rakke direktiver i de seneste ar er tillagt kompetence
pa de omrader, som konventionen dekker.

Kommissionen anforer vedrorende forslaget til direktiv_ om endring af direktiv 91/440 om udvikling af Fallesskabets

jernbaner, at forslaget sigter mod at tilvejebringe regelvaerket for en fuldstendig gennemforelse af et integreret europeisk
marked for jernbanegodstransporter i overensstemmelse med EF-traktatens artikel 14 og 80. I de fleste medlemsstater er
banegodstransportmarkederne stadig lukkede, medens der i nogle medlemsstater allerede har fundet en markedsabning sted.
Der er derfor behov for at harmonisere det regelvaerk, som dakker adgangen til jernbanenettet, pa fallesskabsniveau med
henblik pa at fremme udviklingen af gnidningsles banegodstransport mellem og 1 medlemsstaterne.

Regeringen er enig i det af Kommissionen anforte vedrorende de enkelte forslag.
7. Tidligere forlaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Sagen blev forlagt Folketingets Europaudvalg 22. marts 2002 til orientering.

Dagsordenspunkt 6 a): Generelle sporgsmal i forbindelse med transit gennem Alperne.

Kommissionen fremlagde i december 2001 forslag til forordning om indferelse af et skopointsystem, som finder anvendelse
12004 for lastbilers transitkersel gennem Ostrig (IKOM(2001)807).

Forslaget, der er fremsat i opfelgning af konklusionerne fra Det Europaiske Rads mode i Lacken, indebzrer en forlengelse
af den eksisterende kvoteordning for transitkersel med lastbil gennem Ostrig, som udleber med udgangen af 2003.

Forslaget blev senest behandlet pa raidsmodet (transport og telekommunikation) den 17.-18. juni 2002, uden at der opnaedes
fremskridt 1 sagen.

Der har den 5. juli 2002 varet aftholdt et mede pa ministerniveau mellem de mest berorte lande (Tyskland, Italien og Ostrig).
Desuden deltog Grakenland i medet. Pa modet blev der nedsat tre arbejdsgrupper vedr. hhv. lesninger pa kort sigt for den
transalpine jernbane- og kombinerede trafik (kapacitetsforbedringer), udvikling af jernbaneinfrastrukturen og statistik. Der er
aftalt nyt mode pa ministerniveau ultimo oktober/primo november.

Pa radsmedet den 3. oktober 2002 forventes der afgivet et indleg fra de mest berorte lande om deres synspunkter 1 sagen.

Sagen er tidligere naevnt til orientering pa moderne 1 Folketingets Europaudvalg den 22. marts og den 14. juni 2002.

Dagsordenspunkt 6 b): Forslag til forordning om indferelse af et gkopointsystem, som finder
anvendelse i 2004 for lastbilers transitkersel gennem Ostrig, KOM (2001) 807 final.

- Genoptrykt notat.

1. Baggrund og indhold



Forslaget er fremsat under henvisning til traktatens artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages efter artikel 251, kvalificeret
flertal/feelles beslutningstagen med Parlamentet.

Transporter gennem Ostrig er i henhold til protokol nr. 9 artikel 11 (2) i tiltreedelsesakten for Dstrig underlagt et serligt
okopoint-system. Formalet med ordningen er at nedbringe det samlede Nox — emissionsniveau fra lastvogne, der kerer i
transit gennem Dstrig med 60 % i perioden 1. januar 1992 — 31. december 2003.

Okopointsystemet finder anvendelse i en overgangsperiode indtil 31. december 2003.

De nermere bestemmelser i forbindelse med ordningen er fastlagt i Kommissionens forordning (EF) nr. 3298/94 af 21.
december 1994.

Ordningen, der omfatter lastbiler over 7,5 tons tilladt totalveegt, indebaerer, at der mellem alle medlemsstater af
Kommissionen fordeles et vist antal gkopoint, der giver ret til transitkersel gennem Ostrig. Det nedvendige antal
okopoint athanger af den forurening, den enkelt lastbil udsender. Antallet af uddelte ekopoint senkes lebende i hele
overgangsordningens anvendelsesperiode.

I konklusionerne fra medet i Laeken den 14. og 15. december 2001 anmodede Det Europziske Rad om, at
okopointsystemet midlertidigt forlenges som led i beskyttelse af miljoet i Alperegionen.

Forlengelsen af ekopointsystemet skennes efter forslagets ordlyd at vare nedvendig, indtil der vedtages et rammeforslag
vedrerende betaling for infrastruktur.

Efter forslaget indferes et ekopointsystem i perioden fra 1. januar 2004 — 31. december 2004. Qkopointsystemet vil som
nu finde anvendelse pa lastbiler over 7,5 tons tilladt totalveegt, der transiterer Ostrig.

Séfremt der ikke bliver vedtaget et rammeforslag vedrerende betaling for brug af infrastrukturer forinden, er der i
forslaget mulighed for at forlenge ekopointsystemet i op til maksimalt yderligere 2 ér.

Kommissionen vedtager efter bistand fra et udvalg bestdende af reprasentanter fra medlemsstaterne de naermere
bestemmelser for fremgangsmaderne vedrerende ekopointsystemet, fordelingen af ekopointene og tekniske sporgsmal.

I henhold til forslagets bilag I fastsettes antallet af ekopoint til radighed til fordeling mellem medlemsstaterne 1 2004 til
et antal svarende til det antal ekopoint, der efter det igangverende ekopointsystem er til radighed 1 2003.

2. Gzeldende dansk ret

Der findes ikke tilsvarende danske bestemmelser.

Geldende danske bestemmelser pavirkes ikke ved en gennemforsel af indholdet 1 det foreliggende forslag.
3. Horing

Ferdselsstyrelsen har foretaget en hering af den bererte organisation Dansk Transport og Logistik.

Dansk Transport og Logistik (DTL) finder den foresldede forlengelse af ekopoint-ordningen sterkt beklagelig.
Okopoint-ordningen har 1 al veasentlighed bevirket, at de i aftalen opstillede mdl om reduktion af stej- og
emissionsniveau er naet. Transporterer, der transiterer Ostrig rdder i dag over meget miljovenlige eksportvogntog, som i
vid udstraekning opfylder de nyeste miljostandarder.

DTL understreger, at gkopointordningen gennem arene har medfert en rekke problemer for europ@iske transporterer,
herunder at antallet af ekopoint 1 perioder har veret for lavt, hvorfor knaphedssituationerne is@r har veret til gene for
Italiens samhandel med det evrige EU. DTL frygter, at knaphedssituationen med Kommissionens forslag fortsatter i
2004, hvilket DTL finder er urimeligt henset til, at transportbranch ens omfattende miljeinvesteringer har veret en
afgerende arsag til, at de opstillede mél for nedbringelse af stgj- og emissionsniveau er ndet. Samtidig findes en
fortsxttelse af et system, der kvantitativt begranser adgangen til at udfere transporter, uforeneligt med intentionerne i
EU-samarbejdet. DTL peger pa, at ekopointordningen bidrager til at fastldse samhandelsniveauet mellem Syd- og
Nordeuropa, hvilket ligeledes strid er mod EUs Indre Marked.

DTL anbefaler, at gkopointordningen udleber ved udgangen af 2003 og at der 1 stedet indferes en ordning, hvorefter
alene EURO-2 og Euro-3 biler i 2004 og 2005 tillades transitering af @strig. Fra 2006 vil alene EURO-3 biler kunne
transitere Ostrig. P4 denne made sikres en fortsat nedsattelse af emissionspavirkningen samtidig med, at der opnas en
kraftig administrativ forenkling af transittrafikken.



Safremt Ostrig kobler fortsattelsen af gkopointordningen sammen med udvidelse af EU, finder DTL imidlertid, at
hensynet til udvidelsen vejer tungest, og en fortsattelse af ekopointsystemet md 1 sa tilfelde accepteres, idet DTL dog
fastholder, at 108%-reglen skal afskaffes som forudsat i forslaget.

Endvidere anbefaler DTL, at en kommende model for en mere lempelig aftrapning af de érlige kontingenter ber
afstemmes saledes, at den hidtidigt gaeldende 60% -regel kan overholdes. DTL opfordrer tillige til, at ekopointordningen
juridiske og tekniske problemer loses, og til at Ostrig fastholdes i1 forpligtelsen til at forbedre den eksisterende
jernbanetransport gennem Qstrig.

4. Lovgivningsmessige og statsfinansielle konsekvenser
Gennemforsel af indholdet i det foreliggende forslag har ingen lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser.
5. Samfundsekonomiske konsekvenser

Gennemforsel af indholdet i1 det foreliggende forslag skennes at have negative samfundsekonomiske konsekvenser for
Danmark, idet danske transporterers adgang til at transitere Ostrig kan blive begranset 1 op til 3 ar mere.

6. Naerheds- og proportionalitetsprincippet
Kommissionen naevner ikke narheds- og proportionalitetsprincippet 1 forbindelse med forslaget.

Forslag har udspring i en aftale mellem Fallesskabet og Ostrig og en forlengelse af ordningen vil derfor skulle
gennemfores pa fellesskabsniveau. Regeringen er enig heri

7. Tidligere forelaeggelser i Europa-udvalget
Der henvises til grundnotat i sagen af 22. januar 2002 og supplerende grundnotat af 18. februar 2002.

Sagen blev nevnt til orientering pa moedet 1 Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002 og den 14. juni 2002.

Dagsordenspunkt 6 c): Forslag til forordning om @ndring af protokol nr. 9 i tiltredelsesakten for
Ostrig, Finland og Sverige vedrgrende gkopointsystemet for lastbilers transitkersel gennem Ostrig,
KOM (2000) 862.

Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen henviser 1 forslaget til art. 11, stk. 4, 1 protokol nr. 9 til tiltreedelsesakten vedrerende @strigs, Finlands og
Sveriges indtreden i EU, hvorefter der i visse tilfelde kan vedtages @ndringer til ekopointssystemet i henhold til EF-
traktatens art. 71 (kvalificeret flertal, felles beslutningstagen med Parlamentet).

Transporter gennem Ostrig er 1 henhold til artikel 11, stk. 2, protokol nr. 9 til tiltreedelsesakten for @strig underlagt et
serligt okopoint-system. Dkopointsystemet finder anvendelse 1 en overgangsperiode (indtil 31. december 2003) og har
til formal at reducere emissionerne af NOx fra lastbiler, der kerer i transit gennem Ostrig.

Ordningen, der omfatter lastbiler over 7,5 tons tilladt totalveegt, indeberer, at hver medlemsstat har et vist antal
okopoint, der giver ret til transitkersel gennem Ostrig. Det nedvendige antal ekopoint, der skal anvendes til en konkret
transitkersel, athenger af den forurening, den pageldende lastbil udsender. Antallet af uddelte okopoint s@nkes lobende
1 hele overgangsordningens anvendelsesperiod e.

I henhold til art. 11, stk. 2, litra a, skal det samlede NOx — emissionsniveau fra lastvogne, der kerer 1 transit, nedbringes
med 60 % 1 perioden 1. januar 1992 — 31. december 2003.

I henhold til art. 11, stk. 2, litra c, skal der ske en reduktion i antallet af ekopoint til rddighed i overensstemmelse med
paragraf 3 i annex 5, séfremt antallet af transitture 1 et givet ar overstiger et referencetal for 1991 med mere end 8 %.



I henhold til art. 11, stk. 4, i protokol nr. 9 1 tiltreedelsesakten for Ostrig, skal Kommissionen i samarbejde med Det
Europaiske Miljeagentur for den 1. januar 2001 foretage en videnskabelig undersegelse af, i hvilket omfang det mal for
nedbringelse af forureningen, der er fastsat i art. 11, stk. 2, litra a, er naet. S&fremt Kommissionen konkluderer, at malet
er naet pé et beredygtigt grundlag, opher er art. 11, stk. 2, med at gelde fra 1. januar 2001.

P& denne baggrund har Kommissionen i samarbejde med Det Europaiske Miljoagentur udarbejdet en rapport, (Report
from the Commission to the Council on the transit of goods by road through Austria, KOM (2000) 862), der
konkluderer, at NOx-emissionsniveauet fra lastbiler allerede i 1. halvdel af 2000 er nedbragt med 55, 7 %.

Som felge af denne konklusion har Kommissionen anbefalet, at gkopoint-systemet skal fortsatte indtil 31. december
2003, da forureningen endnu ikke er nedbragt med 60 %.

Lastbilernes gennemsnitlige Nox-emissions-niveau er siden 1991 faldet vesentligt. Det gennemsnitlige ekopointforbrug
pr. tur i 1993 var pa 13,35; 1 1999 var antallet faldet til 7,23.

Da lastbilerne ikke skal anvende s mange ekopoint til hver transittur som tidligere, er det muligt med et formindsket
antal gkopoint at udfere forholdsmaessigt flere transitkersler end tidligere, og der kan derfor ske en overskridelse af
referencetallet for 1991, uden at det nedvendigvis betyder en storre miljgbelastning samlet set.

Dette var f.eks. tilfeldet 1 1999 , hvor der blev konstateret en siddan overskridelse, hvorefter der blev vedtaget en
reduktion 1 gkopoint for sa vidt angar de lande, der havde bidraget mest til overskridelse af referencetallet.

Pé ovennavnte baggrund foresldr Kommissionen, at protokol nr. 9 @ndres, siledes at art. 11, stk. 2, litra ¢, samt paragraf
3 1annex 5 (dvs. "8 % reglen") ophaves.

Det anferes i begrundelsen for forslaget, at ekopointsystemet har en positiv effekt med hensyn til at opmuntre
transportvirksomheder inden for Fellesskabet til at anvende miljovenlige lastbiler. Idet mélet med ekopointsystemet er at
opmuntre transportvirksomheder til at anvende mere miljovenlige lastbiler, er det selvmodsigende at have en sanktion
som 8 % reglen, der netop kun finder anvendelse som folge af, at der anvendes mere milj&o slash;venlige lastbiler end
tidligere.

2. Gzldende dansk ret

Der findes ikke tilsvarende danske bestemmelser.

3. Horing

Ferdselsstyrelsen har foretaget en hering af den bererte organisation Dansk Transport og Logistik.

Dansk Transport og Logistik har i sit svar bl.a. anfert, at Kommissionens forslag om afskaffelse af den sakaldte "8 %
-regel" hilses velkommen og ber stettes fra dansk side. DTL har flere gange papeget de urimeligheder, der er
fremkommet ved handh@velsen af reglen, og som Kommissionen nu ogsé har erkendt.

For sé& vidt angér ekopointsystemets fortsatte eksistens, kan DTL ikke sige noget imod Kommissionens konklusion om,
at gkopointsystemet har veret medvirkende til at nedbringe NOx emissionerne betragteligt og i hegjere grad, end hvis
udviklingen havde styret sig selv. Men DTL bemerker samtidig, at systemet med ekopoint har vaeret medvirkende til 1 et
vist omfang at nedsatte den frie bevegelighed af varer, som er en grundl&a elig;ggende forudsetning for det indre
markeds eksistens.

Systemet har séledes gjort det ganske besvearligt for virksomheder i1 det daglige at planlaegge transporter til f.eks. Italien.
Der ber efter DTLs opfattelse frem til udgangen af 2003 lgbende foretages en evaluering af ordningen, siledes at der
allerede 1 2001 kan foretages en fornyet vurdering af, om malet er ndet pd et beredygtigt grundlag. Det er sadledes DTL

og ITD’s opfattelse, at ordningen ikke unedigt ber opretholdes, hvis resultatet for aftalen er ndet, og safremt udviklingen
1 ovrigt findes baredygtig.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser
Gennemforsel af indholdet i1 det foreliggende forslag har ingen lovgivningsmassige eller statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsekonomiske konsekvenser



Gennemforsel af forslaget skennes at have positive samfundsekonomiske konsekvenser for Danmark, idet danske
transporterer ikke leengere vil kunne blive ramt af en reduktion i antallet af ekopoint, safremt der i et &r gennemfores
flere transitture end det nu er muligt 1 forhold til referencetallet fra 1991. Danske transporterer vil dermed mere
hensigtmaessigt kunne tilretteleegge internationale godstransporter .

6. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen naevner ikke narheds- og proportionalitetsprincippet 1 forbindelse med forslaget.

Regeringen vurderer, at forslaget skonnes at vare 1 overensstemmelse med naerheds- og proportionalitetsprincippet.
7. Tidligere foreleggelser for Folketingets Europaudvalg.

Europaudvalget har modtaget grundnotat af 19. februar 2001.

Dagsordenspunkt 7: Forslag til forordning om EF-tilskud til forbedring af godstransportsystemets
miljepraestationer KOM (2002)54 endelig ("'Marco Polo programmet'")

Genoptrykt notat

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat under henvisning til EF-Traktaten, artikel 71, stk. 1, og artikel 80, stk. 2 og vedtages efter
proceduren med fzlles beslutningstagen sammen med Europa-Parlamentet.

Europa-Kommissionen vurderer at den samlede vejgodstransport i Europa uden indgriben vil vokse med 50% frem til
2010. Derfor foresldr Europa-Kommissionen i hvidbogen om den europziske transportpolitik frem til 2010, at der
treeffes foranstaltninger, som kan fa fordelingen pa transportformer tilbage til niveauet i 1998.

Pé det Europeiske Rdds mede 1 juni i Goteborg pegede man ogsa pé en bedre balance mellem transportformerne som et
centralt element i strategien for en baredygtig udvikling.

Europa-Kommissionen foreslar saledes oprettet EU-stotteprogrammet Marco Polo, hvis hovedformal er at reducere
overbelastningen af vejene og forbedre transportsystemets miljoprastationer som helhed ved at flytte gods fra
vejtransport til nerskibsfart, jernbane og indre vandveje.

Marco Polo programmet etableres for perioden 1. januar 2003 til 31. december 2010, og afleser PACT-programmet, der
stottede projekter for kombineret transport, og som udleb 31. december 2001.

Marco Polo programmet skal yde stotte til erhvervsmassige projekter pd markedet for godstransport. Der vil blive tale
om tre projekttyper:

1. Trafikoverflytningsprojekter: Opstartsstotte til nye alternative godstransportformer, som skulle kunne blive
levedygtige pad mellemlangt sigt.

2. Katalysatorprojekter: Stette til lancering af godstrafikforbindelser eller —faciliteter af strategisk europaeisk
interesse.

3. Fealles leringsprojekter: Stimulering af samarbejde inden for godslogistik.

Analyser af resultaterne fra det tidligere PACT-program har vist, at det er skonomisk s@rdeles risikofyldt at oprette nye
intermodale godstrafikforbindelser i Europa, og det er derfor stadig hensigtsmessigt at give EU-stotte til start af nye
foretagender.

Projekterne skal vedrere mindst to medlemsstaters omréde eller mindst én medlemsstat og et tredjeland. Der deekkes ikke
omkostninger, der vedrerer et tredjelands omrdde. Programmet er dbent for est- og centraleuropeiske lande, der er
tiltreedelseslande samt EFTA- og E@S-lande.

Projekter forelegges af konsortier bestdende af to eller flere virksomheder, der er hjemhorende i to eller flere
medlemsstater eller 1 det deltagende tredjeland.



Ad 1) Trafikoverflytningsprojekter: Sddanne projekter skal indebare aktiviteter, der forer til en betydelig og holdbar
overflytning af godstransport fra vej til narskibsfart, jernbane eller indre vandveje. Et projektet skal vaere levedygtigt
uden tilskud efter hgjst 36 maneders tilskud fra Feellesskabet.

Hvis projektet kreever anvendelse af tjenesteydelser, skal disse sendes 1 udbud eller til markedsundersogelse.

Der kan hgjst ydes tilskud péd 30 % af alle omkostninger. Tilskuddet tager form af en premie for sparede eksterne
omkostninger. Preemien udbetales som et fast belob beregnet efter, hvor mange tonkilometer, der er flyttet fra
vejtrafikken.

Der fastsattes et mindstebelob for tilskud pr. trafikoverflytningsprojekt pd 1. mio. €.

Ad 2) Katalysatorprojekter: Disse projekter skal indeholde innovative aktiviteter, der sigter pa at overvinde strukturbarrierer
pa det europaxiske godstransportmarked. Der skal fremlagges en realistisk forretningsplan, der viser at projektet nar sine mal
pa hojst 48 maneder og forbliver levedygtigt efter denne periode. Projektet skal vare innovativt pa europzisk niveau m.h.t.
logistik, teknologi, metoder, udstyr, prod ukter eller tjenesteydelser. Der legges navnlig vagt pa projekter, der fremmer
"vand"-motorveje.

Katalysatorprojekter skal som hovedregel vere med til at fjerne flaskehalsproblemer og strukturbarrierer pa
transportmarkederne inden for rammerne af de transeuropziske net (TEN).

Til katalysatorprojekter kan der hojst ydes tilskud pa 35 % af alle omkostninger. Tilskuddet ydes pa grundlag af
tilskudskontrakter med passende bestemmelser om styring og overvagning. Sadanne kontrakter kan som hovedregel ikke lobe
i over 50 maneder.

Der fastsxttes et mindstebelob for tilskud pr. katalysatorprojekt pa 3 mio. €.

Ad 3) Felles leringsprojekter: Sadanne projekter skal fremme aktiviteter, der sigter mod at forbedre samarbejdet om at
optimere arbejdsmetoder og procedurer i godstransportkaeden under hensyntagen til logistiske krav. Projekterne skal vare
innovative pa europaisk niveau.

Til fzlles leringsprojekter kan der hojst ydes tilskud pa 50 % af alle omkostninger. Tilskuddet ydes pa grundlag af
tilskudskontrakter. Disse kontrakter kan som hovedregel ikke lobe 1 over 26 maneder.

Der fastszttes et mindstebelob for tilskud pr. falles leringsprojekt pa 500.000 €.

Europa-Kommissionen udsteder detaljerede regler for fremgangsmaden ved projektforelaeggelse, udvalgelse og formidling
samt krav om afrapportering og kontrol i forbindelse med de enkelte projekter.

Til forskel fra PACT-programmet, hvor Europa-Kommissionen blev bistdet af et forskriftsudvalg, bistais Europa-
Kommissionen under Marco Polo programmet af et radgivende udvalg, hvilket betyder at Europa-Kommissionen har mere
indflydelse pa udvalgelsen af projekter end tidligere. Udvalget bestir af reprasentanter for medlemsstaterne, og har
Kommissionens reprasentant som formand.

Finansieringsrammen for gennemforelsen af Marco Polo programmet i perioden 1. januar 2003 til 31. december 2007
foreslas fastsat til 115 mio. €.

5 % af budgettet reserveres til ledsageforanstaltninger d.v.s. formidling og overvagning af projekterne samt evaluering.

Udvzlgelsen af projekterne ma ikke give anledning til konkurrenceforvridning, og Europa-Kommissionen vil derfor evaluere
forordningens gennemforelse senest den 31. december 2000.

2. Geldende dansk ret

Da der er tale om en forordning har det direkte retsvirkning.

3. Horing

Forslaget har varet sendt i horing. Der er indkommet bemarkninger fra I'TD — Foreningen International Transport
Danmark, ETU — FErhvervenes Transportudvalg, DTL — Dansk Transport og Logistik, Rederiforeningen, AE —
Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad.



Erhvervenes Transportudvalg (E'TU) kan stotte forslagets intentioner om at reducere trengselsproblemerne og forbedre
miljoprestationerne, men synes ikke, at der er den rette forstielse for den virkelige transportverden, herunder
transportkedesammenhang og miljopraestationer.

ETU savner stillingtagen til brugen af operationelle varktojer, hvor transportkebende virksomheder savel som
transportudbydere szttes i stand til at male f.eks. den emmissionsmassige konsekvens af en given sammensatning af
transportkeden. Programmet vil muligvis kunne reducere nogle traengselsproblemer, men det vil ikke i tilstrekkelig omfang
lose emmissionsproblemerne.

ETU mener endvidere, at det forekommer uklart, hvordan man har tenkt sig at male, hvilket gods som reelt overfores til
andre transportformer som folge af programmet i forhold til gods, som overfores af andre arsager.

ETU finder at man i hoj grad kan stille sporgsmalstegn ved validiteten af beregningerne af de gennemsnitlige eksterne
marginalomkostninger som opfert i skemaet i bilag I, og henviser til miljostyrelsens publikation, MiljpDanmark nr. 6, hvor
der redegores for en undersogelse, som viser, at den luftforurening, der udledes fra skibe, der besejler farvandene omkring
Danmark, er storre end forventet.

ETU finder det heller ikke indlysende, hvordan et tilskud pa 1 € pr. 500 tkm transportarbejde skal bidrage til, at
transportflytningsmalet nas.

Arbejderbevegelsens Erhvervsrad (AE) er enig 1 malsetningen for programmet om at flytte godstransport fra vejene over til mere
miljovenlige transportformer som narskibsfart, jernbane og andre vandveje, og mener at forslaget bor ses i sammenhaeng
med EU’s ovrige forslag pa transportomradet, herunder specielt forslagene i jernbanepakke II. AE mener, at en forudsatning
for en succesrig f&osla n op pa Marco Polo programmet forudsaxtter, at man gennem investering i infrastruktur, herunder
jernbane, sikrer, at der er en tilstrekkelig kapacitet til, at en overflytning af gods fra vejtransport kan finde sted, uden at der
opstar flaskehalse eller anden overbelastning af transportsystemet.

Foreningen International Transport Danmark (ITD) mener at Kommissionens "manglende" system- og realitetstankegang kommer
meget tydeligt til udtryk i det nye forslag, og at verre er, at Kommissionen gar endnu lengere end hidtidige fremlagte forslag
og handlingsplaner mht. yderligere at favorisere alternativer til eksisterende vejtransportservices.

ITD beklager, at begreberne "intermodalitet" og "kombineret transport” er udeladt, hvilket ITD mener, strider imod
Hvidbogen om fremtidens transportpolitik 2010, hvor Marco Polo programmet fremhaves som "et nyt fxllesskabsprogram,
som tager sigte pa at gore intermodaliteten til mere end blot et slagord, nemlig til en konkurrencedygtig og ekonomisk
levedygtig realitet".

Dansk_Transport og Iogistik (DT1.) kan principielt stotte en etablering af et tilskudsprogram, der kan fremme brugen af
kombinerede/multimodale/intermodale transporter og derved kan styrke samspillet mellem de forskellige transportformert.
DTIL beklager derfor at disse begreber ikke indgar i forslagets artikler.

I denne sammenhaeng mener bade ITD og DTL, at forslaget strider imod Radets resolution fra 14. februar 2000 om "the
promotion of intermodal freight transport in the EU" (2000/C 56/01), hvor Kommissionen anmodes om at fortsztte og
intensivere dets indsats for fremme af intermodal transport, herunder kombineret transport.

Pa den baggrund tager bade I'TD og DTL stor afstand fra forslaget i dets nuvarende form. I'TD kan derimod stotte forslaget,
safremt det rettes tilbage iht. de oprindelige intentioner — nemlig stotte til intermodale transportlosninger. Der mangler efter
ITDs opfattelse balance mellem de forringelser af vejtransporten og de reelle forbedringer, der vil kunne opnds pa
jernbanerne ved en gennemfore Kommissionens nye initiativer — herunder Marco Polo forslaget. Det afgorende er bedre
kvalitet (herunder miljo og sikkerhed) og sterre effektivitet i den samlede logistik- og transportservice.

For DTL er det vasentligt at en given transport optimeres gennem hele transportkaden, herunder for sa vidt angar for- og
eftertransporter med lastbiler, siledes at den samlede miljomassige og sikkerhedsmassige belastning minimeres — samtidigt
med at kvaliteten og effektiviteten 1 transporten bibeholdes.

DTL finder det problematisk, at der gives direkte etablerings- og driftstotte til "erhvervsmaessige projekter”, og mener at der
er en latent risiko for konkurrenceforvridning mellem transportformerne, og finder det derfor meget vigtigt, at der lebende
fores tilsyn med at de enkelte projekter ikke indebaerer en konkurrenceforvridning samt at der ved evalueringen af Marco
Polo programmet laegges vaegt pa at belyse eventuelle fo rvridninger i konkurrencen. DTL mener, at faren for
konkurrenceforvridning er overhengende, safremt der ogsa kan gives tilskud til eksisterende transportservices.

DTL stiller en rekke sporgsmal angiende beregningerne af de eksterne omkostninger, og finder dem behzftet med
usikkerhed. DTL finder det urimeligt at Kommissionen ikke indregner, at lastbilerne betaler mange millioner kroner i vaegt-,
vejbenyttelses-, motorvejs-, diesel- og CO, -afgifter.



Efter DTLs opfattelse indeholder forslaget 1 ovrigt mange vigtige begreber og initiativer, der bor legges stor vagt pa. Det
gxlder f.eks. forbedret interoperabilitet, harmonisering af lastbarere, gode baglandsforbindelser og nedbringelse af
kvalitetsproblemer 1 banetransporten.

Danmarks Rederiforening mener, at risikoen for konkurrenceforvridning mellem operatorer inden for en enkelt transportform
naturligvis stiger, nar det samlede stottebelob oges betydeligt. Swerlig anvendelse af opstartsstotte vil, hvis dette er en udbredt
foreteelse, kunne indebzre, at allerede etablerede sejladsruter moder offentlig stottet konkurrence og dermed en forvridning,
som indebaxrer betyde lig risiko for, at sidanne eksisterende ruter mister deres okonomiske platform. Det er derfor ifolge
Danmarks Rederiforening helt afgorende, at forslaget indeholder effektive bestemmelser, der sikrer, at stotten ikke leder til
konkurrenceforvridning mellem forskellige rederier, og ensker bla., at der skal vaere mulighed for erhvervet til at gore
indsigelser mod konkrete projekter, hvis disse skonnes at vaxre konkurrenceforvriden de. Endvidere tilfojer Danmarks
Rederiforening, at de anforte minimumsgranser 1 sig selv indebzrer, at kun storre rederier vil kunne drage fordel af programmet
og ikke rederier, som maske har mest brug for det i gruppen af sma og mellemstore virksomheder.

Forslaget om at liberalisere havnesektoren, som der ogsa legges vagt pa 1 programmet, ville efter Danmark Rederiforenings
opfattelse vare et langt mere fremadrettet initiativ, hvor newrskibsfarten kunne fremmes pa en mere kommercielt
hensigtsmzssig made.

4. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skonnes ikke at have lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser for Danmark, idet forslaget holder sig
inden for rammerne at det finansielle perspektiv.

5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser

Forslaget kan medvirke til at flytte transport af gods fra vej til naerskibsfart og jernbaner, og dermed forbedre miljoet.

6. Narheds- og proportionalitetsprincippet

Europa-Kommissionen anforer, at maélet for det foresliede program ikke i tilstraekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne
og kan derfor pa grund af programmets omfang bedre gennemfores pa fallesskabsplan. Fxllesskabet kan derfor treffe
foranstaltninger 1 overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. Endvidere papeger Europa-
Kommissionen, at forslaget er i overensstemmelse med proportion alitetsprincippet, idet forslaget ikke gar ud over, hvad der
er nodvendigt for at na dette mal. Regeringen er enig heri.

7. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Folketingets Europaudvalg har tidligere modtaget grundnotat af 25. februar 2002 og sagen har varet forelagt Folketingets
Europaudvalg den 22. marts 2002 til orientering og den 14. juni 2002 til forhandlingsoplag.

Dagsordenspunkt 8: forslag til Europa-Parlamentets og Rddets beslutning om revision af beslutning
1692/96 angaende udvikling af felleseuropaeiske retningslinier for de transeuropaiske transportnet
(TEN-T) KOM(2001)544

Genoptrykt notat
1. Baggrund og indhold

I henhold til unionstraktaten (art. 154-156 EF) er Fallesskabet forpligtet til at bidrage til etablering og udvikling af
transeurop@iske net pé transport-, telekommunikations- og energiomradet.

Forslaget skal vedtages under proceduren for feelles beslutningstagen.

TEN-T retningslinierne beskriver de overordnede kriterier, der definerer transportinfrastrukturprojekter af feelles
interesse samt madlsaetninger om fremme af sikkerhed, mobilitet, miljg og beskeftigelse. Desuden er der i
retningslinierne et kortbilag, som angiver nettene af fzlles interesse.

Revisionen af retningslinierne skal ifelge art. 21 1 de geldende retningslinier (Europa-Parlamentets og Radets beslutning
nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996) foregd hver femte &ar, séledes at retningslinierne tilpasses den ekonomiske og



teknologiske udvikling. Desuden kraves en vis tilpasning i forhold til Amsterdam-traktaten fra 1998, der bl.a.
foreskriver at miljopolitikken integreres i alle andre sektorpolitikker.

De forsldede endringer til retningslinierne skal ses i sammenhang med Europa-Kommissionens nylige hvidbog om
EU’s fremtidige transportpolitik, der beskriver Europa-Kommissionens prioriteringer inden for transportpolitikken. Den
naste og mere gennemgribende revision af retningslinierne er planlagt til 2004, og skal bl.a. ses i sammenhang med
udvidelsen mod ost.

Det transeuropaiske transportnet star for nasten halvdelen af den totale gods- og passagertransport i EU.
Retningslinierne gor det muligt at koordinere EU-stotte med nationale investeringer i infrastrukturprojekter, der har en
hej felleseuropzisk interesse.

I gjeblikket er der store forsinkelser i1 faerdiggerelsen af det transeuropziske net. Iser er de granseoverskridende
projekter forsinket. Der er derfor efter Kommissionens opfattelse behov for en sterre faelles indsats, hvis nettene som
planlagt skal vaere faerdige 1 2010.

Kommissionen foreslar, at de geldende retningslinier revideres, saledes, at de prioriterede mal i retningslinierne
koncentreres om:

a) Etablering og udvikling af de hovedfzrdselsarer, der er nedvendige for at fjerne trafikale flaskehalse, samt
feerdiggorelse af manglende straekninger.

b) Adgang til randomrader.

Derudover foreslar Kommissionen fire nye prioriterede mal, der hovedsageligt drejer sig om effektivisering af
jernbanetrafikken:

¢) En gradvis opnéelse af et interoperabelt jernbanenet, hvor godstransporten har prioritet.
d) Etablering af forbindelsesled mellem jernbaner og havne, sdledes at nerskibsfart og indre vandveje fremmes.
e) Etablering af forbindelsesled mellem jernbaner og lufthavne for at effektivisere trafikale knudepunkter.

f) Udnyttelse af intelligente transportsystemer til at optimere den eksisterende infrastrukturkapacitet samt til forbedring
af sikkerheden.

Endvidere dekker forslaget ogsa:
g) Integration af milje- og sikkerhedshensyn i udformningen og implementeringen af nettene.
Kommissionens forslag indeholder folgende @ndringer til nettene:

1. Pa vejnettet foreslas en udvidet brug af trafikstyringssystemer, informatik, uhelds- og beredskabshandtering samt
koordinering af elektroniske betalingssystemer.

2. Pa jernbanenettet indfores tekniske specifikationer for interoperabilitet for hgjhastighedsbaner (Direktiv nr.
96/48/EF af 23. juli 1996) og konventionelle jernbaner (Direktiv nr. 2001/16/EF af 19. marts 2001).

Retningsliniernes miljedimension opdateres i Kommissionens forslag med de seneste miljeinitiativer (Direktiv nr.
2001/42/EF af 27. juni 2001 om miljevurdering af investeringsplaner og —programmer).

Ud over de ovennavnte @ndringer til retningslinierne foresldr Kommissionen, at listen over hejt prioriterede projekter
opdateres, idet flere af de hidtidige 14 hejt prioriterede projekter er faerdiggjorte, herunder @Oresundsforbindelsen. Pa den
nye liste tilfgjes syv nye hejt prioriterede projekter, bl.a. en fast forbindelse over Femer Bzlt.

I kortbilagene til retningslinierne foreslds kun enkelte tekniske justeringer, saledes at kortene ajourferes i forhold til
feerdiggjorte strekninger samt med henblik pa en udvidelse af EU.

Kommissionen foreslér, at den neeste revision af retningslinierne pabegyndes i 2004. Tidspunktet heenger sammen med,
at der skal fremlagges et beslutningsgrundlag for vedtagelse af de nye finansielle perspektiver 1 2006.

Europa-Parlamentet, der havde forslaget til 1. behandling den 30. maj 2002, bed den forelebige revision velkommen, og
havde ikke nogen @ndringer til den nye liste over prioriterede projekter. Der blev imidlertid vedtaget et endringsforslag



om, at de projekter, der ikke er faerdiggjort inden 15 &r, skal tages af listen. Endvidere blev der henstillet til, at de
transeurop@iske net ikke udelukkende skal fokusere pé jernbaner og indre vandveje, men i stedet sege at finde den rette
balance mellem de forskellige transportformer. Desuden blev det vedtaget at sefart, herunder nearskibsfart, skal
integreres fuldt ud, og at vurderingen af projekternes indvirkning pd miljeet skal skerpes, samt at forbindelserne til EU’s
nabolande skal udbygges m.h.p. at eliminere flaskehalse ved EU’s ydrer grenser.

2. Gzldende dansk ret
Forslaget indvirker ikke péd dansk ret, idet der er tale om retningslinier.
3. Horing

Forslaget har varet sendt i1 hering. Der er indkommet bemarkninger fra Sammenslutningen af danske havne, Dansk
Rederiforening, Dansk Transport og Logistik (DTL) og Foreningen International Transport Danmark (ITD),
Arbejderbevagelsens Erhvervsrdd (AE), Erhvervenes Transportudvalg (ETU) samt Noah-trafik.

Sammenslutningen af danske havne stotter forslaget om etablering af forbindelsesled mellem jernbane og havne. Dansk
Rederiforening mener derimod, at det ber athange af konkrete vurderinger, hvorvidt en specifik havn har behov for
udbygning af adgangsforholdene ad jernbane eller vej eller begge dele.

DTL finder forslagets fokusering pd jernbaneinfrastruktur uheldig, at hovedformalet ma vere at forbedre det samlede
transportsystems effektivitet, og ikke at @ndre pa balancen mellem transportformerne. DTL finder det fornuftigt at
prioritere intelligente transportsystemer 1 forbindelse med vejnettet for at opnd kapacitetsforagelser, bedre
trafiksikkerhed og mindre miljebelastning. DTL noterer endvidere med tilfre dshed, at Femer Balt forbindelsen er
medtaget som et sarligt prioriteret projekt. /7D savner tilstreekkelig dokumentation for, at prioriteringer af rene jernbane-
og sefartsprojekter ikke vil fore til kvalitetsforringelser 1 det samlede transportudbud. /7D savner desuden vurderinger af
effekten af den kommende EU-udvidelse.

AE og ETU noterer med tilfredshed, at Femer Balt projektet er tilfojet pa listen over hgjt prioriterede projekter.

Noah-trafik hilser velkommen, at miljghensyn fremover skal tildeles storre betydning end tidligere, og at der skal ske en
vurdering af selve plangrundlaget. Noah-trafik ensker, at der udarbejdes et grundlag for en ny transportpolitik, og satter
sporgsmélstegn ved nytten af udbygningen af hejhastigsbaner samt interessen ved en Femer Balt forbindelse. Noah-
trafik ensker, at der 1 stedet skal s@ttes ind p& aring; at fjerne en lang raekke mindre flaskehalse i transportsystemet.
Noah-trafik finder det prisverdigt, at Kommissionen puster nyt liv i naerskibsfarten og godstransport ad indre vandveje.
Endelig opfordrer Noah-trafik til at retningslinierne ikke alene kommer til at omfatte sterre hensyn til miljoet, men ogsa
hensyn til lokalsamfundet.

4. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget skonnes ikke at have lovgivningsmassige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser.
7. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Da der er tale om retningslinier, vurderer Regeringen at narheds- og proportionalitetsprincippet ikke berares.
8. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Grundnotat af 2. november 2001. Sagen har varet forelagt Folketingets Europaudvalg den 1. marts 2002 til
forhandlingsopleg og den 22. marts 2002 og 14. juni 2002 til orientering.

Dagsordenspunkt 9: Galileo
Nyt notat.

P& radsmedet (transport og telekommunikation) den 26. marts 2002 traf Rédet beslutning om at igangsette udviklings-
og testfasen 1 Galileo-projektet, som har til formal at etablere et civilt europaisk satellitnavigationssystem.

Rédet vedtog 1 denne forbindelse en radsresolution, hvoraf det fremgar,



1. at Rédet tilslutter sig frigivelse af de resterende 450 mio. € (af i alt 550 mio. €), som var reserveret i EU-budgettet til
udviklings- og testfasen

2. at Kommissionen sammen med ESA anmodes om at etablere et Fellesforetagende i overensstemmelse med
forslaget herom (Der blev pd samme raddsmede opnéet politisk enighed om dette forslag, som senere er endeligt
vedtaget.)

3. at Kommissionen ved udgangen af 2003 informerer Rddet om resultatet af et udbud vedr. projektets udvikling og
iverksattelse med henblik pd, at Radet kan traeffe beslutning om overgangen til projektets folgende faser

4. at systemet skal vaere interoperabelt med eksisterende satellitnavigationssystemer, herunder navnlig det
amerikanske GPS og dets efterfolgersystemer ved, at der indgas en aftale mellem EU og USA, som skal
forhandles snarest muligt

5. atder 12002 etableres et sikkerhedsorgan bestaende af reprasentanter for medlemsstaterne

Kommissionen har oplyst, at man i lebet af september forventer at vedtage en meddelelse om status for Galileo-
projektet. Meddelelsen forventes is@r at omhandle spergsmélet om definitionen af de patenkte services.

P4 radsmedet den 3. oktober 2002 forventes Kommissionen at praesentere deres meddelelse om Galileo-projektet.



