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Dagsordenspunkt 1 a): Forslag til direktiv om szrlige stabilitetskrav til ro-ro
passagerskibe. KOM(2002) 158

Resumé

Forslaget indebzerer, at den sdkaldte Stockholm-aftales szrlige krav til stabilitet for ro-ro
("roll on-roll off”) passagerskibe i1 international fart bliver geeldende i hele EU.

Forslaget kreever ikke loveendring og skgnnes ikke at fa statsfinansielle eller samfundsgko-
nomiske konsekvenser.

P4 radsmgdet (transport og telekommunikation) den 17. juni 2002 er sagen sat pi dagsordenen
med henblik pa politisk enighed om en felles indstilling baseret pa en kompromistekst udarbej-
det af det spanske formandskab.

1. Baggrund og indhold : ’)

Med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, har Kommissionen den 25. marts 2002 fremlagt et
forslag til direktiv om seerlige stabilitetskrav for ro-ro passagerskibe i international fart. For-
slaget skal vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for fzelles beslutningstagen i ar-
tikel 251. :

Forslaget, som er en del af Kommissionens meddelelse om bedre sikkerhed for passagerskibe i
Fzllesskabet, er fremsat i lyset af det greeske passagerskib EXPRESS SAMINAs forlis i sep-
tember 2000, hvorved 79 personer omkom.

Den internationale konvention om sikkerhed for menneskeliv pa sgen, SOLAS, fastlaegger en

global standard for skibes evne til at undga at synke eller kaentre efter en kollision med et an-

det skib. Konventionen gelder for alle passagerskibe i international fart.

Efter ESTONIAs forlis i 1994 blev konventionens standard forgget vaesentligt ved den sékald-

te feergesikkerhedskonference i den internationale sgfartsorganisation, IMO. Der blev desuden "3
vedtaget en resolution, som gav en gruppe lande mulighed for regionalt at vedtage og hand- -
heeve yderligere, men nermere angivne stramninger for alle ro-ro passagerskibe pa deres ter-
ritorium. Med det sigte indgik en rsekke nordvesteuropeiske lande, herunder Danmark, i

1996 Stockholm-aftalen. Ingen sydeuropaeiske lande indgik i Stockholm-aftalen. I dag stilles der

krav om, at alle ro-ro passagerskibe 1 international fart pa danske havne opfylder disse szerli-

ge stabilitetskrav.

Kommissionens forslag indebzerer, at Stockholm-aftalens szerlige krav til stabilitet for ro-ro
passagerskibe i international fart bliver geeldende i hele EU. Efter forslaget skal nye skibe op-
fylde kravene den 1. januar 2004, mens eksisterende skibe skal opfylde kravene den 1. oktober

2010.

Det spanske formandskab har fremlagt en kompromistekst, der indebzerer, at eksisterende ski-
be, som ved direktivets vedtagelse opfylder konventionens krav til nye skibe, vil kunne vente
til den 1. januar 2015 med at opfylde de serlige krav. Desuden bliver det praciseret, at de




seerlige krav inden fristens udlgb usendret er geeldende i de EU lande, som er omfattet af
Stockholm-aftalen.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.

Pa radsmedet (transport og telekommunikation) den 17. juni 2002 er sagen sat pd dagsordenen
med henblik pa opnaelse af politisk enighed om en faelles indstilling baseret pa formandskabets
kompromistekst.

2. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at malet om at forbedre ro-ro passagerskibes overlevelsesevne ikke i
tilstreekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne og derfor i overensstemmelse med subsi-
diaritetsprincippet bgr gennemfgres pa feellesskabsplan. Kommissionen anfgrer videre, at for-
slaget i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet begrenser sig til det minimum, der
er ngdvendigt for at na dette mal.

De seerlige stabilitetskrav for ro-ro passagerskibe vil i samme omfang kunne gennemfgres i
hele EU, hvis de sydeuropaiske medlemsstater vedtager en mellemstatslig aftale svarende til
Stockholm-aftalen. Dette anses imidlertid ikke for at veere en mulig lgsning.

3. Geldende dansk ret

Omradet er i dansk ret reguleret af lov om sikkerhed til sgs. De detaljerede bestemmelser
fremgar af Sgfartsstyrelsens tekniske forskrift nr. 2 af 3. marts 1998 om seerlige stabilitets-
krav for ro-ro passagerskibe med vand pa deek i international fart (Stockholm-aftalen).

4. Hgring

Forslaget har veret i skriftlig hgring, i hvilken forbindelse de nedenfor anfsrte bemeerkninger
fremkom. Herefter har sagen pa baggrund af et rammenotat veeret forelagt EF-Specialudvalget
vedrgrende skibsfartspolitiske spgrgsmal, hvor sgfartserhvervets parter er repreesenteret. Der
fremkom ingen bemaerkninger i den anledning.

Danmarks Rederiforening finder det tvivlsomt, om opgradering af sydeuropeeiske skibe vil give
danske veerfter og skibskonsulenter et potentielt marked for ombygninger, beregninger og model-

forsgg.

5. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skgnnes ikke at fa lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

I dag opfylder alle ro-ro passagerskibe i international fart pa danske havne Stockholm-aftalens

forggede stabilitetskrav. Forslaget skgnnes pa den baggrund ikke at {4 gkonomiske konse-
kvenser for danske rederier.




7. Tidligere forleeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslagene har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg. Folketingets Europaud-
valg har modtaget grundnotat om Kommissionens forslag den 13. maj 2002.




Dagsordenspunkt 1 b): Forslag til direktiv om zendring af Radets direktiv
98/18/EF af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og -standarder for passager-
skibe. KOM(2002) 158

Resumé

Kommissionens forslag indebzerer, at den sakaldte Stockholm-aftales szerlige krav til stabili-
tet bliver geeldende for bestemte kategorier af ro-ro (roll on-roll off”) passagerskibe i inden-
rigsfart. Desuden vil alle eksisterende ro-ro passagerskibe i indenrigsfart skulle opfylde de
stabilitetskrav, der i dag er standarden for nye skibe i international fart.

Det spanske formandskab har udarbejdet en kompromistekst, der indebzerer, at eksisterende
skibe pa de mest beskyttede ruter alene skal opfylde de geeldende nationale krav.

Forslaget kraever ikke loveendring. Kommissionens forslag kan f4 betydelige statsfinansielle
og samfundsgkonomiske konsekvenser, da en raekke aldre danske indenrigsfeerger mé om-
bygges veesentligt eller hugges op. Formandskabets kompromistekst skgnnes derimod at fa
ingen eller ubetydelige statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.

Pa radsmgdet (transport og telekommunikation) den 17. juni 2002 er sagen sat pa dagsordenen
med henblik pa opnaelse af politisk enighed om en feelles indstilling baseret pa en af formand-
skabet udarbejdet kompromistekst.

1. Baggrund og indhold

Med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, har Kommissionen den 25. marts 2002 fremlagt et
forslag til et direktiv om @ndring af Radets direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998 om sikker-
hedsregler og -standarder for passagerskibe. Forslaget skal vedtages med kvalificeret flertal
efter proceduren for faelles beslutningstagen i artikel 251.

Forslaget, som er en del af Kommissionens meddelelse om bedre sikkerhed for passagerskibe i
Fellesskabet, er fremsat i lyset af det graeske passagerskib EXPRESS SAMINAs forlis i sep-
tember 2000, hvorved 79 personer omkom.

Forslaget indebzerer, at Stockholm-aftalens seerlige krav til stabilitet bliver gzeldende for nye
ro-ro passagerskibe pa indenrigsruter i klasse A’, B* og C’ samt for eksisterende ro-ro passa-
gerskibe pa indenrigsruter i klasse A og B. Efter forslaget skal nye skibe opfylde kravene den

! Klasse A: Indenrigsfart, der ikke er i klasse B, C eller D.
? Klasse B: Indenrigsfart inden for 20 spmil fra kystlinjen.
* Klasse C: Indenrigsfart i havomrader, hvor sandsynligheden for en signifikant bglgehgjde pa over 2,5 m er min-

dre end 10 %. Skibene ma p4 intet tidspunkt veere mere end 15 spmil fra en ngdhavn eller mere end 5 sgmil fra

kystlinjen.




1. januar 2004. Eksisterende skibe skal opfylde kravene den 1. oktober 2010, hvis skibets al-
der pa dette tidspunkt overstiger 30 ar. @vrige eksisterende skibe skal opfylde kravene, nar
deres alder overstiger 30 ar, dog senest den 1. januar 2015.

Forslaget indebzerer endvidere, at eksisterende ro-ro passagerskibe pa indenrigsruter i klasse
C og D" skal opfylde den globale stabilitetsstandard. Standarden kaldes SOLAS 90 og skal vee-
re opfyldt den 1. oktober 2010, dog saledes at skibe, der er yngre end 30 ar, vil kunne vente til
den 1. januar 2015.

Det spanske formandskab har udarbejdet en kompromistekst, der indebzerer, at eksisterende
ro-ro passagerskibe pa indenrigsruter i klasse C og D alene skal opfylde de geeldende nationa-
le krav.

Herudover indeholder forslaget retningslinjer, der sigter pa at gge passagerskibes tilgeenge-
lighed for bevsegelsesheemmede passagerer. Denne del af forslaget er baseret pé en vejledning
fra den internationale sgfartsorganisation, IMO, som i sin tid blev til pa dansk initiativ. De
detaljerede bestemmelser overlades til medlemsstaterne efter hgring af relevante organisatio-
ner.

Endelig foreslas det at udvide muligheden for at ajourfgre direktivet ved den geeldende komi-
téprocedure, forenkle offentligggrelsen af havomraders afgraensning ved brug af IT teknologi
samt at afskaffe en seerlig undtagelse for graeske passagerskibe.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.

Pa radsmegdet (transport og telekommunikation) den 17. juni 2002 er sagen sat pa dagsordenen
med henblik pa opnaelse af politisk enighed om en felles indstilling baseret pé en af formand-
skabet udarbejdet kompromistekst.

2. Nsrheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at forslaget har til formal at revidere et eksisterende direktiv, og at et
direktiv derfor er den eneste mulige fzellesskabsforanstaltning. Danmark er enig i Kommissi-
onens betragtning.

3. Gsaeldende dansk ret

Omradet er i dansk ret reguleret af lov om sikkerhed til sgs. De detaljerede bestemmelser
fremgar af Meddelelser fra Sgfartsstyrelsen D.

Stockholm-aftalen finder ikke anvendelse pa skibe i indenrigsfart.

‘* Klasse D: Ihdenrigsfart i havomrader, hvor sandsynligheden for en signifikant bglgehgjde pa over 1,5 m er min-
dre end 10 %. Skibene ma pa intet tidspunkt veere mere end 6 sgmil fra en ngdhavn eller mere end 3 sgmil fra

kystlinjen.




Alle nye passagerskibe 1 indenrigsfart samt eksisterende passagerskibe pa indenrigsruter i
klasse A og B skal opfylde kravene i SOLAS 90. Eksisterende passagerskibe pa indenrigsruter
1 klasse C og D skal alene opfylde nationale regler, hvilket i Danmark er de sdkaldte STAB 92
regler, som indtil 1995 var den internationale standard for eksisterende skibe i international
fart.

4. Hgring

Forslaget har veeret i skriftlig hgring, 1 hvilken forbindelse de nedenfor anfgrte bemeerkninger
fremkom. Herefter har sagen pé baggrund af et rammenotat veeret forelagt EF-Specialudvalget
vedrgrende skibsfartspolitiske spgrgsmal, hvor sgfartserhvervets parter er reprasenteret. De
Samvirkende Invalideorganisationer henledte i den forbindelse opmarksomheden pa foreningens
tidligere hgringssvar.

Danmarks Rederiforening finder, at relevansen af at indfsre SOLAS 90 for ro-ro passagerskibe

pa indenrigsruter i klasse C og D bgr vurderes. Foreningen finder det endvidere beteenkeligt, at
passagerer med bagage, indkgbsvogne eller barnevogne omfattes af definitionen pa bevaegelses-
hsemmede personer.

De Samvirkende Invalideorganisationer finder det overordentligt positivt, hvis der udarbejdes
bindende retningslinjer for tilgeengeligheden til og om bord pa passagerskibe. Organisationerne
gnsker, at beveegelseshaeemmede defineres bredt som alle med handicap, bevaegelseshandicappe-
de, blinde, udviklingsheemmede, hgrehzemmede m.v. De vurderer, at specifikke tekniske krav ber
veare universelle i alle medlemslande, og finder ikke lempeligere krav i forbindelse med ombyg-
ninger tilfredsstillende, med mindre de forudszetter en konkret dispensation fra rette myndighed.
Endelig finder organisationerne, at reglerne bgr implementeres med det samme.

5. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser
Forslaget skgnnes ikke at fa lovgivningsmaessige konsekvenser.

Kommissionens forslag kan fa betydelige statsfinansielle konsekvenser. Efter det udvidede total-
balanceprincip kan staten helt eller delvis palagges at finansiere erstatningstonnage eller stabi-
litetsmeessig opgradering af op til 10 feerger, som enten er ejet eller far deekket deres underskud
af amter og kommuner. I forbindelse med STAB 92 opgraderingen i midten af 1990’erne overferte
staten 36 mio. kr. til amter og kommuner.

Formandskabets kompromistekst skgnnes derimod at fa ingen eller ubetydelige statsfinansielle
konsekvenser.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Danmark har ingen indenrigsruter i klasse A. Ruterne til Lzesg og over den sydlige del af Sto-
rebeelt er 1 klasse C, men besejles af ny tonnage bygget i henhold til stabilitetskravene i SO-
LLAS 90. Forslaget vedrgrende disse klasser har derfor ingen samfundsgkonomiske konsekven-
ser.




Ruterne til Anholt, Bornholm og Christiansg samt mellem Sjzllands Odde og Ebeltoft er i
klasse B. Kommissionens forslag har alene konsekvenser for ruten til Anholt’, hvor den eksi-
sterende faerge senest 1 2011 skal opgraderes til Stockholm-aftalens sarlige stabilitetskrav. Som
fglge af det gseldende direktiv 98/18/EF skal feergen imidlertid allerede 1 2009 opgraderes fra
STAB 92 til SOLAS 90 og skgnnes pa dette tidspunkt uden veesentlige merudgifter i stedet at
kunne opgraderes til Stockholm-aftalens stabilitetskrav. Endvidere er en ny feerge under byg-
ning. Senest i 2015 skal den opfylde Stockholm-aftalens stabilitetskrav, men skgnnes uden vee-
sentlige merudgifter at kunne bygges, sa den opfylder kravene, allerede nar den seettes i drift.
Forslaget vedrgrende klasse B har derfor ingen eller kun ubetydelige samfundsgkonomiske
konsekvenser.

@vrige danske ruter er i klasse D og omfatter i alt 27 feerger. Kommissionens forslag indebze-
rer, at 10 seldre faerger pa disse ruter skal opgraderes fra STAB 92 til SOLAS 90 eller alternativt
udskiftes. Nye feerger i den relevante stgrrelse koster mellem 30 og 70 mio. kr. Kommissionens
forslag vedrgrende denne klasse kan derfor fa betydelige samfundsgkonomiske konsekvenser.
Formandskabets kompromistekst omfatter ikke passagerskibe pa indenrigsruter 1 klasse D, og
denne del af kompromisforslaget har derfor ingen samfundsgkonomiske konsekvenser.

Opgradering af danske skibe vil give danske veerfter og skibskonsulenter et potentielt marked for
ombygninger, beregninger og modelforsgg.

7. Tidligere forleggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslagene har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg. Folketingets Europaud-

valg har modtaget grundnotat om Kommissionens forslag den 13. maj 2002.

® Bornholmerfaergen sejler i international fart og opfylder derfor allerede Stockholm-aftalens stabilitetskrav. Ruten
til Christiansg besejles ikke af ro-ro feerger. Ruten mellem Sjzllands Odde og Ebeltoft besejles dels af hgjhastig-
hedsferger, som generelt er undtaget, dels af konventionelle faerger, i forhold til hvilke den lave bglgehgjde dog in-
debeerer, at disse ikke bliver omfattet af Stockholm-aftalens stabilitetskrav.




Dagsordenspunkt 2: Forslag til direktiv om markedsadgang for havnetjene-
ster. KOM(2001) 35.

Revideret notat
1. Baggrund og indhold
Kommissionens forslag er fremsat den 13. februar 2001.

Forslaget er fremsat under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske Feelles-
skab, seerlig artikel 80, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (feelles beslutningsta-
gen med Parlamentet).

Som fplge af neerhedsprincippet er der i dag meget forskellige regler om markedsadgang for
havnetjenester i de forskellige lande. Konkurrencen mellem havne er steget betydeligt siden
gennemfgrelsen af det indre marked, og havnetjenesters pris og kvalitet er ngglefaktorer for
brugernes valg af havn. Bedre havnetjenester medfgrer en bedre udnyttelse af sgtransport,
herunder neserskibsfart, samt kombineret transport og dermed en aflastning af presset pa
landtransportnettet. Den hidtidige anvendelse af traktatens bestemmelser i konkrete sager
om adgang til havnetjenester foreslas erstattet af regler, der geelder for havne af en vis stgr-
relse, og som sikrer lige adgang og konkurrence péa lige vilkar. Reglerne skal desuden tage
hgjde for havnemyndigheders dobbeltrolle som forvalter/udvikler og leverandgr af havnetjene-
ster i konkurrence med andre leverandgrer.

Det foreliggende forslag har derfor som mal, at medlemsstater skal sikre leverandgrer af de pa
en liste anfgrte havnetjenester (lodsning, bugsering, fortgjning, lasthéndtering og passager-
service) adgang til markedet.

Direktivet gelder for alle sghavne eller havnesystemer, der er beliggende p4 en medlemsstats

** territorium; og som er abne for almindelig-sphandelstrafik. Dog omfatter forslaget kun havne

af en vis stgrrelse (mindst 3 mio. t gods eller 500.000 passagerer i de seneste tre ar). Der kan
stilles krav om, at leverandgrerne er etableret inden for Feellesskabets greenser, og at anvend-
te fartgjer skal registreres i en medlemsstat og fore dennes flag.

Forslaget griber ikke ind i forpligtelser mv. i henhold til eksisterende direktiver om aftaler
vedrgrende offentlige tjenesteydelser og indkgb, bygge- og anlsegskontrakter samt tilbudsgiv-
ning og gensidig anerkendelse af erhvervsmsessig uddannelse.

Medlemsstaterne kan forlange, at leverandgrer af havnetjenester skal sgge tilladelse, der kan
tidsbegreenses for 5-25 ar afheengigt af de foretagne investeringer. Antallet af tilladelser kan
kun begrenses af plads-, kapacitets- og sikkerhedsmzessige grunde efter gennemsigtige og ob-
jektive kriterier. Med mindre ganske saerlige omsteendigheder gor sig geeldende, skal der
mindst vaere to fuldsteendigt af hinanden uafhangige tjenesteleverandgrer for hver kategori
last. Hvis havnens forvaltningsorgan yder eller gnsker at yde havnetjenester, skal det veere
stillet som en vilkarlig konkurrent og kan ikke deltage i udvelgelsen af leverandgrer. Med-
lemsstaten ma derfor udpege en anden kompetent myndighed, uafhzengig af forvaltningsorga-
net og tjenesteleverandgrer, der kan afggre restriktioner.
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Medlemsstaterne skal sikre, at alle procedurer vedrgrende levering af havnetjenester er fuldt
gennemsigtige, at der er adgang til ankeprocedurer, herunder prgvelse af lovligheden, og at
der offentligggres en opfordring til interesserede parter om at deltage i udvelgelsen.

Udvalgte leverandgrer skal fgre adskilte regnskaber efter anerkendte principper for hver tje-
neste for sig.

Medlemsstaterne skal tillade selvservicering efter hgjst de samme kriterier, der stilles for le-
verandgrer af samme eller sammenlignelige tjenester.

Overgangsforanstaltninger skal tage hensyn til eksisterende tjenesteyderes legitime forvent-
ninger, men samtidig kraeve genvurdering af eksisterende tilladelser, der ikke er i overens-
stemmelse med direktivet.

Forslagets bestemmelser ma ikke bringe havnesikkerheden i fare eller stride mod eksisteren-
de miljgbestemmelser.

Forslaget indeholder ikke bestemmelser om havnenes institutionelle struktur, ejendomsretli-
ge ordninger, standarder for uddannelse og kvalifikationer for det pageldende personale og
udstyr samt sikkerhed og miljg.

Der er krav om rapportering fra medlemsstaterne til Kommission senest efter 3 &r med hen-
blik pa vurdering og eventuel revision.

Parlamentet har gennemfgrt fgrste laesning og har i denne forbindelse foreslaet, at lodsning
ikke skal veere omfattet af forslaget.

2. Geeldende dansk ret

Lov nr. 326 af 28. maj 1999 om havne gelder for havne, der anvendes til erhvervsmaessig eks-
pedition af gods, keretgjer, personer og landinger af fisk.

Disse havne forestar som hovedregel anleg og drift af infrastruktur mv. Statshavne, kommu-
nale selvstyrehavne og havne, der helt eller delvist er organiseret som kommunalt ejede aktie-
selskaber, kan yderligere stille kraner, pakhuse og lign. til radighed med henblik pé at betjene
skibe, stevedorer, areallejere m.fl. Havne, der helt eller delvist er organiseret som kommunalt
ejede aktieselskaber, kan desuden udfgre havnerelateret operatgrvirksomhed.

Trafikministeren kan i serlige tilfzelde efter ansggning tillade, at kommunale selvstyrehavne
tillige forestar havnerelateret operatgrvirksomhed enten selv eller i samarbejde med private
virksomheder.

De tilladelser, som trafikministeren efter tidligere regler har meddelt visse havne til at udfgre
stevedorevirksomhed, er forblevet i kraft. Havne, der for lovens ikrafttreeden den 1. januar
2000, har udfgrt skibsrelaterede hjelpetjenester, herunder lodsning, bugsering og trossefg-
ring, kan fortsat udfgre disse tjenester.
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3. Horing
Forslaget har veeret i hgring hos felgende relevante myndigheder og organisationer:

Coastercentralen, Danmarks Rederiforening, Danske Havnevirksomheder, Erhvervenes
Transportudvalg, Foreningen af Danske Privathavne, Rederiforeningen af 1895, Rederifor-
eningen for mindre Skibe/Bilfeergernes Rederiforening, Sammenslutningen af Danske Havne
og Skibsmeeglerforeningen.

Folgende har haft bemaerkninger til forslaget:

Sammenslutningen af Danske Havne finder, at forslaget generelt er upreecist. Under hensyn
til forslagets indhold findes der ikke at veere et presserende behov for ny regeldannelse for
danske havne pa nuveerende tidspunkt. Sammenslutningen kan tilslutte sig, at der etableres
ensartede regler for et liberaliseret havnetjenestemarked.

' Sammenslutningen gnsker dog en raeekke preeciseringer af forslaget, herunder bl.a. hvilke
havneanl=g leverandgrer har adgang til, forhgjelse af greenseveerdien for passagerer. Et tilla-
delsessystem findes ikke ngdvendigt under hensyn til princippet om fri neering.

Kravet om regnskabsfgring anses allerede for opfyldt i danske havne. Det ma afklares, om le-
verandgrer, der yder tjenester i flere havne, skal opsplitte deres regnskaber. Selvhandtering
ma defineres nseermere, hvis den ikke kun gar ud p4a, at en havnebruger med egne ansatte kan
udfgre havnetjenester. Liberalisering af teknisk-nautiske servicetjenester og frigivelse af
lodsmonopolet findes specielt positivt og gnskes indfgrt over en kortere periode. En konse-
kvensrettelse af dansk havnelovgivning vedrgrende havnes muligheder for udbud af tjeneste-
ydelser bgr fglge.

Endelig finder Sammenslutningen, at spgrgsmaél vedrgrende ILO-konventionen, overens-
komstforhold, foreneligheden af adgangsret til tjenesteydelser i forhold til private havneejere
samt spgrgsmal om overgangsperioder ma undersgges nsermere.

Danske Havnevirksomheder finder det afggrende, at ydelse af havnetjenester fortsat er et frit
erhverv, hvorfor en tilladelsesordning skal veere fakultativ. En begreensning af tilladelsesperi-
oden findes ikke hensigtsmeessig henset de ngdvendige store investeringer. Endvidere gnskes
en raekke udtryk naermere defineret. Det understreges, at den myndighed, der skal give en
havns forvaltningsorgan tilladelse til at udfgre havnetjenester, skal veere uafhaengig af for-
valtningsorganet, og der foreslis en sanktionsbestemmelse i tilfeelde af overtrzaedelser.

Danmarks Rederiforening finder det positivt, at Kommissionen har fremlagt et forslag, der s¢-
ger at sikre reel konkurrence i europaeiske havne for derved at hgjne effektiviteten til gavn for
den fortsatte integrering af sgfarten, og ikke mindst nzerskibsfarten, i den multimodale trans-
portkeede.

Foreningen henviser til, at en lang reekke elementer i forslaget bgr preeciseres nzermere og

finder bl.a. de foresldaede mindstegreenser for hgje, samt at det er problematisk at begranse
antallet af udbydere.
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Erhvervenes Transportudvalg er som udgangspunkt positivt indstillet over for forslaget, men
finder ikke noget presserende behov for ny regeldannelse. Forslaget bgr ikke vedrgre en pri-
vatretlig organiseret havn, der ikke er et helt eller delvis kommunalt organiseret aktieselskab,
jf. § 6, stk. 1, nr. 4 og 5 i havneloven.

Danmarks Skibsmaglerforening kan tilslutte sig bestrabelserne for at skabe et mere liberalt
og gennemsigtigt marked til gavn for effektiviteten i havnene og dermed fremme af sptrans-
port og ikke mindst neerskibsfarten. Foreningen finder generelt det danske marked abent og
konkurrencedygtigt, men har kendskab til tilfeelde af dominerende leverandgrer og kan fore-
stille sig tilfzlde uden gkonomisk grundlag for konkurrerende parter.

Kravet om autorisation er positivt, men ma ikke fgre til urimelig begraensning.

Selvservicering findes at kraeve ngje overvejelse og skal mindst forega pa samme sikkerheds-
meessige niveau som hos serviceudbyderne. ‘

4. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser
Forslaget vil indebeere en ndring af havneloven og lodsloven.

Forslaget kan muligvis medfgre visse begreensede statsfinansielle konsekvenser afhengigt af
den endelige udformning, primert for sa vidt angér anvendelsesomradet for lodsning.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget forventes for neerverende ikke at have vaesentlige samfundsgkonomiske konsekven-
ser.

6. Neerheds- og proportionalitetsprincippét

Kommissionen anfgrer, at eksisterende ulige adgangsmuligheder til havnetjenestemarkedet i
medlemsstaterne, og generelt uklare og utilfredsstillende procedurebestemmelser, indebzerer
et behov for at etablere faellesskabsdaekkende grundregler. Disse giver i medfgr af neerheds-
princippet medlemsstaterne betydelig frihed i betragtning af havnenes geografiske seregen-
heder med forskellige krav, hvad angar sgfartssikkerhed og miljgbeskyttelse.

Den danske regering er enig heri.
7. Tidligere forelzeggelse i Europaudvalget

Der henvises til det tidligere fremsendte grundnotat af 4. april 2001. Sagen blev forlagt for
Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002 til orientering.
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Dagsordenspunkt 3: Forslag til forordning om EF-tilskud til forbedring af
godstransportsystemets miljgpraestationer KOM (2002) 54 ("Marco Polo pro-
grammet”).

Revideret 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 faelles beslutningstagen sammen med Europa-Parlamentet.

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

P4 det Europeeiske Rdds mgde i juni i Géteborg pegede man ogsa pa en bedre balance mellem
transportformerne som et centralt element i strategien for en beeredygtig udvikling.

Europa-Kommissionen foreslar sdledes oprettet EU-stgtteprogrammet Marco Polo, hvis hoved-
formal er at reducere overbelastningen af vejene og forbedre transportsystemets miljgpraesta-
tioner som helhed ved at flytte gods fra vejtransport til neerskibsfart, jernbane og indre vand-
veje.

Marco Polo programmet etableres for perioden 1. januar 2003 til 31. december 2010, og aflgser
PACT-programmet, der stgttede projekter for kombineret transport, og som udlgb 31. decem-
ber 2001.

Marco Polo programmet skal yde stgtte til erhvervsmsessige projekter pd markedet for gods-
transport. Der vil blive tale om tre projekttyper:

1) Trafikoverflytningsprojekter: Opstartsstgtte til nye alternative godstransportformer,
som skulle kunne blive levedygtige pa mellemlangt sigt.

2) Katalysatorprojekter: Stgtte til lancering af godstrafikforbindelser eller —faciliteter af
strategisk europeeisk interesse.

3) Felles leringsprojekter: Stimulering af samarbejde inden for godslogistik.

Analyser af resultaterne fra det tidligere PACT-program har vist, at det er gkonomisk serde-
les risikofyldt at oprette nye intermodale godstrafikforbindelser i Europa, og det er derfor sta-
dig hensigtsmassigt at give EU-stgtte til start af nye foretagender.

Projekterne skal vedrgre mindst to medlemsstaters omrade eller mindst én medlemsstat og et
tredjeland. Der deekkes ikke omkostninger, der vedrgrer et tredjelands omrade. Programmet
er abent for gst- og centraleuropaeiske lande, der er tiltreedelseslande samt EFTA- og E@S-
lande.
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Projekter foreleegges af konsortier bestaende af to eller flere virksomheder, der er hjemhgren-
de i to eller flere medlemsstater eller i1 det deltagende tredjeland.

Ad 1) Trafikoverflytningsprojekter: Sddanne projekter skal indebeaere aktiviteter, der fgrer til
en betydelig og holdbar overflytning af godstransport fra vej til neerskibsfart, jernbane eller
indre vandveje. Et projektet skal veere levedygtigt uden tilskud efter hgjst 36 maneders til-
skud fra Feellesskabet.

Hvis projektet kraever anvendelse af tjenesteydelser, skal disse sendes i udbud eller til mar-r
kedsundersggelse.

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

Der fastsattes et mindstebelgb for tilskud pr. trafikoverflytningsprojekt pa 1. mio. €.

Ad 2) Katalysatorprojekter: Disse projekter skal indeholde innovative aktiviteter, der sigter pa
at overvinde strukturbarrierer pa det europzeiske godstransportmarked. Der skal fremlegges
en realistisk forretningsplan, der viser at projektet nér sine mal pa hgjst 48 méaneder og for-
bliver levedygtigt efter denne periode. Projektet skal veere innovativt pa europseisk niveau
m.h.t. logistik, teknologi, metoder, udstyr, produkter eller tjenesteydelser. Der laegges navnlig
veegt pa projekter, der fremmer "vand”-motorveje.

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

Til katalysatorprojekter kan der hgjst ydes tilskud pa 35 % af alle omkostninger. Tilskuddet
ydes pa_grundlag af tilskudskontrakter med passende bestemmelser om styring og overvag-
ning. Sddanne kontrakter kan som hovedregel ikke lgbe 1 over 50 maneder.

Der fastsaettes et mindstebelgb for tilskud pr. katalysatorprojekt pa 3 mio. €.
Ad 3) Falles leringsprojekter: Sadanne projekter skal fremme aktiviteter, der sigter mod at
forbedre samarbejdet om at optimere arbejdsmetoder og procedurer i godstransportkseden un-

der hensyntagen til logistiske krav. Projekterne skal vaere innovative pa europaisk niveau.

Til feelles leeringsprojekter kan der hgjst ydes tilskud pa 50 % af alle omkostninger. Tilskuddet
ydes pa grundlag af tilskudskontrakter. Disse kontrakter kan som hovedregel ikke lgbe i over
26 maneder.

Der fastsattes et mindstebelgb for tilskud pr. feelles leeringsprojekt pa 500.000 €.
Europa-Kommissionen udsteder detaljerede regler for fremgangsméaden ved projektforelaeg-

gelse, udveelgelse og formidling samt krav om afrapportering og kontrol i forbindelse med de
enkelte projekter.
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T4l forskel fra PACT-programmet, hvor Europa-Kommissionen blev bistaet af et forskriftsud-
valg, bistas Europa-Kommissionen under Marco Polo programmet af et ridgivende udvalg,
hvilket betyder at Europa-Kommissionen har mere indflydelse pd udvalgelsen af projekter
end tidligere. Udvalget bestar af repraesentanter for medlemsstaterne, og har Kommissionens
repreesentant som formand.

Finansieringsrammen for gennemfgrelsen 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 pro-
jekterne samt evaluering.

Udvelgelsen af projekterne ma ikke give anledning til konkurrenceforvridning, og Europa-
Kommissionen vil derfor evaluere forordningens gennemfgrelse senest den 31. december 2006.

2. Geeldende dansk ret

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

3. Horing

Forslaget har veeret sendt i hgring. Der er indkommet bemeerkninger fra ITD — Foreningen
International Transport Danmark, ETU — Erhvervenes Transportudvalg, DTL — Dansk
Transport og Logistik, Rederiforeningen, AE — Arbejderbevagelsens Erhvervsrad.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU) kan stgtte forslagets intentioner om at reducere trzeng-
selsproblemerne og forbedre miljgpraestationerne, men synes ikke, at der er den rette forstael-
se for den virkelige transportverden, herunder transportkeedesammenhaeng og miljgpreestati-

oner.

ETU savner stillingtagen til brugen af operationelle varktgjer, hvor transportkgbende virk-
somheder sivel som transportudbydere seettes i stand til at méle f.eks. den emmissionsmazes-
sige konsekvens af en given sammensetning af transportkeeden. Programmet vil muligvis
kunne reducere nogle treengselsproblemer, men det vil ikke i tilstreekkelig omfang lgse em-
missionsproblemerne.

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

ETU finder at man i hgj grad kan stille spgrgsmalstegn ved validiteten af beregningerne af de
gennemsnitlige eksterne marginalomkostninger som opfert i skemaet i bilag II, og henviser til
miljgstyrelsens publikation, MiljgDanmark nr. 6, hvor der redeggres for en undersggelse, som
viser, at den luftforurening, der udledes fra skibe, der besejler farvandene omkring Danmark,
er stgrre end forventet.
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ETU finder det heller ikke indlysende, hvordan et tilskud pa 1 € pr. 500 tkm transportarbejde
skal bidrage til, at transportflytningsmalet nés.

Arbejderbevaegelsens Erhvervsrdd (AE) er enig i mélseetningen for programmet om at flytte
godstransport fra vejene over til mere miljgvenlige transportformer som narskibsfart, jernba-
ne og andre vandveje, og mener at forslaget bgr ses i sammenhseng med EU’s gvrige forslag pa
transportomradet, herunder specielt forslagene i jernbanepakke II. AE mener, at en forud-
seetning for en succesrig fglgen op pa Marco Polo programmet forudszetter, at man gennem in-
vestering i infrastruktur, herunder jernbane, sikrer, at der er en tilstraekkelig kapacitet til, at
en overflytning af gods fra vejtransport kan finde sted, uden at der opstér 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 vaerre
er, at Kommissionen gar endnu leengere end hidtidige fremlagte forslag og handlingsplaner
mht. yderligere at favorisere alternativer til eksisterende vejtransportservices. N

ITD beklager, at begreberne ”intermodalitet” og "kombineret transport” er udeladt, hvilket
ITD mener, strider imod Hvidbogen om fremtidens transportpolitik 2010, hvor Marco Polo
programmet fremhaeves som “et nyt fallesskabsprogram, som tager sigte pa at ggre intermo-
daliteten til mere end blot et slagord, nemlig til en konkurrencedygtig og gkonomisk levedyg-
tig realitet”.

Dansk Transport og Logistik (DTL) kan principielt stgtte en etablering af et tilskudsprogram,
der kan fremme brugen af kombinerede/multimodale/intermodale transporter og derved kan
styrke samspillet mellem de forskellige transportformer. DTL beklager derfor at disse begre-
ber ikke indgar i forslagets artikler.

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

P4 den baggrund tager badde ITD og DTL stor afstand fra forslaget i dets nuvaerende form.
ITD kan derimod stgtte forslaget, safremt det rettes tilbage iht. de oprindelige intentioner —
nemlig stgtte til intermodale transportlgsninger. Der mangler efter ITDs opfattelse balance
mellem de forringelser af vejtransporten og de reelle forbedringer, der vil kunne opnds pa
jernbanerne ved en gennemfgrelse af Kommissionens nye initiativer — herunder Marco Polo
forslaget. Det afggrende er bedre kvalitet (herunder miljg og sikkerhed) og stgrre effektivitet 1
den samlede logistik- og transportservice.

For DTL er det vaesentligt at en given transport optimeres gennem hele transportkaeden, her-
under for sa vidt angar for- og eftertransporter med lastbiler, saledes at den samlede miljg-
maessige og sikkerhedsmeessige belastning minimeres — samtidigt med at kvaliteten og effek-
tiviteten i transporten bibeholdes.
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DTL finder det problematisk, at der gives direkte etablerings- og driftstgtte til "erhvervsmaes-
sige projekter”, og mener at der er en latent risiko for konkurrenceforvridning mellem trans-
portformerne, og finder det derfor meget vigtigt, at der lgbende fgres tilsyn med at de enkelte
projekter ikke indebzerer en konkurrenceforvridning samt at der ved evalueringen af Marco
Polo programmet leegges vaegt pa at belyse eventuelle forvridninger i konkurrencen. DTL me-
ner, at faren for konkurrenceforvridning er overhaengende, safremt der ogsa kan gives tilskud
til eksisterende transportservices.

DTL stiller en rakke spgrgsmail angdende beregningerne af de eksterne omkostninger, og fin-
der dem behaftet med usikkerhed. DTL finder det urimeligt at Kommissionen ikke indregner,
at lastbilerne betaler mange millioner kroner i veegt-, vejbenyttelses-, motorvejs-, diesel- og
CO, -afgifter.

Efter DTLs opfattelse indeholder forslaget i gvrigt mange vigtige begreber og initiativer, der
bgr laerges stor vaegt pa. Det gelder f.eks. forbedret interoperabilitet, harmonisering af last-
bezerer = gode baglandsforbindelser og nedbringelse af kvalitetsproblemer i banetransporten.

Danmarks Rederiforening mener, at risikoen for konkurrenceforvridning mellem operatgrer
inden for en enkelt transportform naturligvis stiger, nar det samlede stgttebelgb gges betyde-
ligt. Seerlig anvendelse af opstartsstgtte vil, hvis dette er en udbredt foreteelse, kunne inde-
baere, at allerede etablerede sejladsruter mgder offentlig stgttet konkurrence og dermed en
forvridning, som indebgerer betydelig risiko for, at sidanne eksisterende ruter mister deres
gkonomiske platform. Det er derfor ifplge Danmarks Rederiforening helt afggrende, at forsla-
get indeholder effektive bestemmelser, der sikrer, at stgtten ikke leder til konkurrencefor-
vridning mellem forskellige rederier, og gnsker bl.a., at der skal veere mulighed for erhvervet
til at ggre indsigelser mod konkrete projekter, hvis disse skgnnes at vzere konkurrenceforvri-
dende. Endvidere tilfgjer Danmarks Rederiforening, at de anfgrte minimumsgreenser i sig selv
indebaerer, at kun sterre 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 leegges vaegt pa i programmet, ville
efter  nmark Rederiforenings opfattelse veere et langt mere fremadrettet initiativ, hvor nzer-
skibsfarten kunne fremmes pa en mere kommercielt hensigtsmaessig made.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skgnnes ikke at have lovgivningsmessige 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 neerskibsfart og jernbaner, og
dermed forbedre miljget.

6. Nezerheds- og proportionalitetsprincippet
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Europa-Kommissionen anfgrer, at mélet for det foresldede program ikke i tilstreekkelig grad
kan opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa grund af programmets omfang bedre gen-
nemferes pa fellesskabsplan. Fallesskabet kan derfor treeffe foranstaltninger 1 overensstem-
melse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. Endvidere papeger Europa-
Kommissionen, at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, idet for-
slaget ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt for at na dette mél. Regeringen er enig heri.

7. Tidligere foreleeggelse i Europaudvalget
Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat af 25. februar 2002, samt supplerende

grundnotat af 4. april 2002. Sagen har veeret forelagt udvalget den 22. marts 2002 til oriente-
ring.
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Dagsordenspunkt 4: Kommissionens hvidbog om den fzlles transportpolitik.
KOM(2001) 370.

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 12. september 2001 vedtaget en Hvidbog med titlen 'Den Europziske
transportpolitik frem til 2010 — De sveere valg’.

Hvidbogen er opdelt i 4 hovedafsnit;

¢ Justering af balancen mellem de forskellige transportformer

e Eliminering af flaskehalse

e Forbrugerne i transportpolitikkens midtpunkt

e Styring af transportens globalisering
Hvidbogen tager bl.a. afsat i at transport er en ngglefaktor i en moderne gkonomi. Men der er
ifglge Kommissionen en permanent modsztning imellem samfundet, der pa den ene side kon-
tinuerligt krsever mere mobilitet og pa den anden side den offentlige holdning, som er blevet
mere intolerant over for kroniske forsinkelser og ringe kvalitet inden for de forskellige trans-

portydelser.

Kommissionens malsaetning med Hvidbogen er at fremkomme med forslag til, hvordan der
kan etableres et effektivt, sikkert og baeredygtigt transportsystem.

Det konstateres, at det indre marked for transport stort set er gennemfgrt, undtagen for jern=
banetransport. Uanset dette er der behov for en mere harmoniseret udvikling af en fzelles eu-
ropaeisk transportpolitik, for at lgse problemerne med:

e Ulige veekst i de forskellige transportformer

e Stigende traengsel pa hovedveje, jernbanenettet, i byerne og i lufthavnene

o Negative effekter p& miljget og det offentlige helbred samt et betydeligt antal fzerdsels-
ulykker.

Hvidbogen indeholder omkring 60 specifikke bud pa, hvilke aspekter/forslag, man bgr fokuse-
re pa i fremtidens europaeiske transportpolitik. De specifikke forslag fordeler sig indenfor ne-
denstaende hovedomrader:

e Yderligere liberalisering og forbedring af jernbanen

e Forbedret kvalitet indenfor vejtransportsektoren
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e Fremme af transport ad sg¢- og indre vandveje
e Sikring af balance imellem vakst i lufttransport og miljpet
e Realisering af intermodal transport
e Etablering af det trans-europaiske netvaerk
e Forbedring af feerdselssikkerheden
e Indfgrelse af politikker for effektiv betaling for transportrelaterede ydelser
e Anerkendelse af brugernes rettigheder og forpligtelser
e Udvikling af bymeessig transport
e Teknologisk forskning
e Handtering af globaliseringens effekter
Formandskabets udkast til radskonklusioner.
Formandskabet har fremlagt et udkast til radskonklusioner, som forventes behandlet pa

Radsmagadet (transport & telekommunikation) den 17.-18. juni 2002. I udkastet til konklusio-
ner vil Radet bl.a:

o Pointere betydningen af at reducere de negative miljgmaessige konsekvenser af
veekst 1 transport,

o udtrykke stgtte til udviklingen af det transeuropeeiske netveerk,
o) dele Kommissionens mals@tning om at forbedre sikkerheden inden for trans- @
port,
o udtrykke enighed om behovet for at revitalisere jernbanesektoren,
o udtrykke stgtte til initiativerne inden for maritim tranport,
o patage sig at fuldfgre det Feelles Europaeiske Luftrufn senest 1 2004.
2. Hgring

Falgende har haft bemerkninger til Kommissionens hvidbog.

Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad (AE) er generelt enig i Kommissionens analyser og mal-
saetninger. AE foreslar, at man bgr omlegge afgifterne vedr. vejtransporten sa de i hgjere grad
bliver knyttet til antal kgrte kilometer 1 stedet for faste arlige afgifter.
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AE papeger, at investeringerne 1 transportsektoren i hgjere grad bgr rettes mod jernbanen
frem for vejene for derved at skabe den forngdne infrastrukturkapacitet. AE foreslar endvide-
re, at faste forbindelser fritages for billetmoms pa lige fod med faergeforbindelserne.

Danmarks Rederiforening og Rederiforeningen for mindre skibe (DRF) bifalder Kommissio-

nens hensigt om at fremme narskibsfarten. Ikke desto mindre finder DRF anledning til be-
kymring, dels fordi hvidbogen fejlagtigt beskriver naerskibsfart som en sektor i ringe tilstand,
men primert fordi skibsfart ikke behandles som en industri i sig selv, men derimod som et
middel til at lgse transportproblemerne pa land. Derved vurderes forslagene for narskibsfar-
ten alene efter deres effekt pa den modale fordeling i EU.

DRF finder det afggrende, at EU's statsstgtteregler bevares, hvilket szerligt gaelder tonnage-
skatteordningerne. DRF papeger endvidere, at man bgr veaere yderst varsom med at udpege
enkelte ruter eller havnepar, som serligt privilegerede pa bekostning af andre, idet subsidie-
rede sgmotorveje ikke kan anbefales. DRF fremhever hernast, at container- og andre stan-
darder skal ses i et bredt internationalt perspektiv og ikke kun i et EU perspektiv.

DRF tilslutter sig Kommissionens forslag om, at mindre statsstgtte ikke ngdvendigvis skal no-
tificeres, under forudseetning af, at det begreenses til tilfeelde, hvor der ikke er nsevnevardig
kommerciel interesse.

DRF understreger, at det igangveaerende arbejde i ILO vedrgrende sociale forhold ma vaere ba-
sis, og man mé derfor afsta fra at lade overenskomstforhold indga i havnestatskontrollens ar-
bejde. F.s.v.a. repraesentationen i IMO finder DRF, at det er bedre at have 15 stemmer frem
for en enkelt feelles EU stemme. Kommissionens intention om at iveerksaette en bred konsulta-
tion for at komme illegal immigration stgttes.

Dansk Cyklist Forbund (DCF) finder det vigtigt, at EU vil seette sig som mal at reducere an-
tallet af trafikdreebte frem til 2010 med 50 procent. Dog er DCF skuffet over, at cykling har
faet sa ringe-placering i hvidbogen, som det er tilfeeldet. DCF finder pa den baggrund, at den
danske strategi for sikker cykeltrafik bgr blive en del af hvidbogen.

Dansk Transport og Logistik (DTL) er enig i hvidbogens overordnede malssetning om, at der
skal ggres en indsats for at undga mere treengsel og flere miljggener for EU’s befolkning. DTL
anfgrer dog, at det er uhyre vanskeligt og ej heller gnskeligt bryde den direkte sammenhang
mellem gkonomisk veekst og vaekst 1 transportarbejdet.

DTL finder, at Kommissionen begar en stor fejl ved ensidigt at forsgge at lgse transportpro-
blemerne inden for transportsektoren selv, idet skabelsen af et beeredygtigt transportsystem
indbefatter, at transportpolitikken ses i sammenhaeng med gvrige politikker i samfundet.

DTL tror ikke pa jernbanerne som den store problemknuser. Desuden er den kraftige fokuse-
ring pa afgifter med det formal at tvinge mere gods over pa jernbaner og skibe en helt ureali-
stisk fremgangsmade. DTL er dog, enig i, at afgifterne pa transportvirksomhederne i EU bgr
ensartes.
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DTL finder det steerkt problematisk, at “pricing” i forste omgang kun skal gelde vejtransport
og kun lastbiler og ferst gradvis andre transportformer. DTL har den samme holdning, nar det

gaelder muligheden for krydssubsidiering.

DTL foreslar, at der gives tilladelse til benyttelse af stgrre containere og vogntog, samt at der
investeres i forbedret vejinfrastruktur ved de nuveerende flaskehalse pa vejnettet.

De samvirkende Invalideorganisationer (DSI) finder det positivt, at Kommissionen vil promo-.
vere benyttelsen af offentlige befordringsmidler. Dog finder DSI det gnskeligt, safremt hvidbo-

gen i langt hgjere grad og pa en meget mere konkret made ogsa beskeftigede sig med tilgan-
gelighedsproblematikken relateret til benyttelsen af offentlige transportmidler.

Det Centrale Handicaprad havde gerne set, at de problemstillinger, som personer med funkti-
onsnedsattelser kan have i forbindelse med befordring, havde veeret medtaget i hvidbogen. I
den forbindelse henvises der til FN’s standardregler om lige muligheder for handicappede.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU) er skuffede over, at Kommissionen kan mene, at plan-
gkonomiske lgsninger, safremt de er mulige i Fzllesskabet, kunne lgse problemet vedr. afkob-
ling mellem gkonomisk veekst og vaekst i transport, og at Kommissionens fokusering pa afkob-
ling alene i forhold til veekst pa transportomrédet er for snaver, idet man bgr se pa landenes
samlede bidrag til drivhuseffekten. ETU er endvidere uenig i beregningerne for andelen af
godstransport med jernbane i EU i forhold til USA.

ETU efterspgrger "bottom up” initiativer pa miljgomradet. Sddanne initiativer kunne ggre det
muligt for den enkelte virksomhed at beregne miljgpavirkningen af virksomhedens godstrans-
porter i den samlede godstransportkade. ETU finder endvidere, at initiativer der giver trans-
portgrer lov til at overvalte prisstigninger pé eks. breendstof, er i strid med fornuftige aftale-
retlige principper. ETU har ogsa vanskeligt ved at se det hensigtsmeessige i at stille forslag
om en profession som fragtkordinatorer.

ETU er desuden betankelig ved krydssubsidiering fra vejafgifterne med henblik pa udbygning
af jernbaneinfrastrukturen. Dog noteres med tilfredshed, set ud fra et fast forbindelse over
Femerbzlt synspunkt, at Kommissionen vil stille forslag om at heeve stgtten til 20 procent for
visse kritiske projekter.

FDM mener, at transportveekst og gkonomisk vaekst er ulgseligt forbundet og tager ogsé af-
stand fra, at vejtransporten gennem flere afgifter skal betale for investeringer i andre trans-
portformer.

FDM finder ikke, at hvidbogens pastand om, at transportbrugerne ikke allerede betaler de
fulde eksterne omkostninger, godtgjort pa en trovaerdig og videnskabelig méde. Det samme er
geldende for hvidbogens pastand om, at transportsektorens CO, udslip vil stige med 50 pro-
cent frem til 2010, hvis intet ggres.

International Transport Danmark (ITD) henviser til DTL’s hgringssvar.

23




NOAH-Trafik finder ikke, at intermodalitet har faet den opmerksomhed, som den fortjener.
F.s.v.a. TEN bgr alle vejprojekter og Femerbzltforbindelsen skrottes, hgjhastighedstog opgi-
ves, og der skal i stedet anlaegges godskorridorer.

NOAH foreslar i overensstemmelse med hvidbogen, at der skal anleegges banelinjer, der er re-
serveret til godstraffiken. NOAH finder endvidere, at der skal etableres "rullende motorveje”,
hvor lastbiler transporteres over afstande pa jernbanevogne. Noah er samtidig modstand af
privatisering og udlicitering af jernbanerne, ikke mindst da det forsteerkede konkurrencetryk
vil ramme jernbanerne, da de selv skal betale for deres infrastruktur.

Indenfor vejtransport mener NOAH, at bgr der indfgres et medvirkeansvar, hvor der pahviler
transportkgberen et ansvar for, at kgrslen sker fuldt forsvarligt (fart, overlees, kere/hviletid
mm.).

NOAH anfgrer, at et problem ved udbygning af de indre vandveje til maritime motorveje er, at
de ofte passerer sensitive naturomrader, hvorfor en eventuel gennemfgrelse af disse projekter
bgr ske under hensyntagen til flora og fauna.

NOAH opfordrer kraftigt Kommissionen til ikke at indga kompromis om de over 30 ar gamle
amerikanske fly. Flybreendstof skal ikke vaere undtaget beskatning. Ligeledes mener NOAH,
at det er pa tide, at flybilletter og —fragt beleegges med moms.

NOAH ¢gnsker at der indfgres strammere kontrol med bilernes sikkerhedsudstyr, ligesom der
skal seettes ind for at fjerne de mange sorte pletter.

Hvidbogen leegger op til en harmonisering af breendstofbeskatningen, hvilket NOAH ikke kan
anbefale, da skatter og afgifter hgrer under medlemslandene. Endvidere mener NOAH, at der
bgr satses langt mere pa at udvikle brint som alternativt drivmiddel.

SAS mener, at reguleringen mellem de forskellige transportformer skal ske pa baggrund af
kundernes valg og ageren og ikke myndighedernes beslutninger. SAS er positive over for
hvidbogens gnske om at udnytte lufthavnenes kapacitet bedre, hvorfor de ogsa stgtter den del
af forslaget, som fokuserer pa dbenhed i processen om fordeling af slots.

SAS finder ikke, at en differentiering af lufthavnsafgifter vil vaere medvirkende til at effekti-
visere disse, da kapaciteten i lufthavne med kapacitetsproblemer allerede er fuldt ud udnyt-
tet.

SAS péapeger, at luftfarten allerede ved de nuveerende afgiftsstrukturer deekker de eksterne
omkostninger, hvorfor man ikke kan stgtte, at flybrzendstof paleegges skatter.

SAS bifalder ikke hvidbogens forslag om en betydelig forggelse af kompensationen, nar der ik-

ke er nok pladser til alle fremmgdte passagerer, da det vil modvirke ambitionen om at effekti-
visere kapacitetsudnyttelsen.
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SID finder, at hvidbogen i et vist omfang favoriserer jernbanetransport pa bekostning af lan-
devejstransport pa et usikkert grundlag, set i forhold til de forsgg der er gjort pa at opggre de
eksterne omkostninger ved de to transportformer.

SID udtrykker forundring og kritik af, at de sikkerhedsmaessige aspekter inden for sefart ikke
indgar i hvidbogen.

Hvad angér flytransport er SID uenig i, at ICAO bgr kunne lsegge hindringer i vejen for mil-
jemzessige reguleringer foretaget af medlemslandene.

SID efterlyser en gennemgribende debat om beregninger af de eksterne omkostninger, idet
Forbundet i modsatning til Kommissionen er af den opfattelse, at landevejstransporten meget
langt hen ad vejen allerede betaler for de eksterne omkostninger, hvilket imidlertid ikke er til-
faeldet for jernbanerne og den civile luftfart. SID afviser ikke, at afgiftsinstrumentet kan be-
nyttes til at regulere balancen mellem de forskellige transportformer. Samtidig fremhaver

SID, at hvis man gnsker at gge eksempelvis transportarbejdet inden for jernbanesektoren af . |

miljgmeessige arsager, bgr dette anfgres direkte som en politisk mélszetning frem for at slgre
det.

SID foreslar, at der indfgres en overgangsperiode, der medfgrer en kvantitativ begrsensning af
antallet af udstedte EU-tilladelser i ansggerlandene.

Hvidbogen indeholder forslag om, at Kommissionen skal reprasentere medlemslandene i
ICAO og IMO, hvilket SID pa det kraftigste tager afstand fra.

Transportradet pipeger, at en overflytning af gods og personer fra vejtransport til sg- og bane-
transport naturligvis vil give mindre miljgbelastning, men i det store billede er reduktionspo-
tentialet begraenset, fordi miljgproblemer og traengsel i hgj grad vedrgrer lokal og regional per-
sonbiltransport. Transportradet understreger samtidig, at det ikke er ensbetydende med, at
man ikke skal arbejde serigst med at udnytte jernbanernes kapacitet effektivt.

Policy-rettet transportforskning er et aspekt, som Transportradet finder, at der fortsat et be-
hov for. Endvidere finder Transportradet, at initiativer, der sigter pa at harmonisere tekniske,
sikkerhedsmsssige og sociale standarder og sikrer interoperabilitet mellem trafiksystemer og
mellem transportformer, er vaesentlige. Det samme geelder udviklingen af feelles metoder til
opkraevning af infrastruktur- og kerselsafgifter.

Endelig fremhaever Transportradet, at der er et vezesentligt behov for, at EU ggr sin indflydelse
geeldende 1 de internationale organisationer. Seerligt arbejdet i ICAO med henblik péd at om-
lsegge afgiftsstrukturen og pa at indfgre feelles afgifter pa flybraendstof er veesentlig.

3. Lovgivningsmsessige, statsfinansielle og samfundsmszssige konsekvenser.

Hvidbogen har ikke i sig selv lovgivningsmassige, statsfinansielle eller samfundsmaessige
konsekvenser.

4. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.
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Hvidbogen indeholder ca. 60 forslag, hvor der ifglge Kommissionen er behov for tiltag pa feel-
lesskabsniveau med henblik pa at sikre et sammenhzngende og baeredygtigt europaisk
transportsystem. Samtidig anfgrer Kommissionen, at der pa visse omrader, f.eks. transport 1
byerne, er behov for en indsats pa nationalt og regionalt niveau i overensstemmelse med nzer-
hedsprincippet. Fra dansk side er man enig i, at der er behov for indsatser savel pa falles-
skabsniveau som nationalt og regionalt i de enkelte medlemsstater.

5. Tidligere foreleeggelser i Europaudvalget
Grundnotat vedrgrende Kommissionens hvidbog om den felles transportpolitik er oversendt
til udvalget den 5. oktober 2001, og supplerende til grundnotat indeholdende hgringssvar er

oversendt den 7. november 2001. Sagen blev forelagt Europaudvalget den 12. oktober 2001 og
22. marts 2002 til orientering.
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Dagsordenspunkt 5: Forslag til beslutning om revision af beslutning 1692/96
angaende udvikling af faelleseuropaiske retningslinier for de transeuro-
pxiske transportnet (TEN-T) KOM(2001)544

Revideret notat.

1. Baggrund og indhold

I henhold til unionstraktaten (art. 154-156 EF) er Fellesskabet forpligtet til at bidrage til

etablering og udvikling af transeuropziske net pa transport-, telekommunikations- og energi-
omradet.

Forslaget skal vedtages under proceduren for feelles beslutningstagen.

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

Revisionen af retningslinierne skal ifglge art. 21 i de geeldende retningslinier (Europa-
Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996) forega hver femte ar, sale-
des at retningslinierne tilpasses den gkonomiske og teknologiske udvikling. Desuden kraeves
en vis tilpasning i forhold til Amsterdam-traktaten fra 1998, der bl.a. foreskriver at miljgpoli-
tikken integreres i alle andre sektorpolitikker.

De forsldede eendringer 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 nezeste og mere gennemgri-
bende revision af retningslinierne er planlagt til 2004, og skal bl.a. ses i sammenhseng med
udvidelsen mod gst.

Det transeuropeeiske transportnet star for nsesten halvdelen af den totale gods- og passager-
transport i EU. Retningslinierne ggr det muligt at koordinere EU-stgtte med nationale inve-
steringer i infrastrukturprojekter, der har en hgj feelleseuropaisk interesse.

I gjeblikket er der store forsinkelser i faerdigggrelsen af det transeuropaeiske net. Iszer er de
graenseoverskridende projekter forsinket. Der er derfor efter Kommissionens opfattelse behov

for en sterre feelles indsats, hvis nettene som planlagt skal vaere faerdige i 2010.

Kommissionen foreslar, at de geeldende retningslinier revideres, siledes, at de prioriterede
mal i retningslinierne koncentreres om:

a) Etablering og udvikling af de hovedfsaerdselsarer, der er ngdvendige for at fjerne trafikale
flaskehalse, samt faerdigggrelse af manglende straekninger.

b) Adgang til randomrader.

27

J




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

¢) En gradvis opnaelse af et interoperabelt jernbanenet, hvor godstransporten har prioritet.

d) Etablering af forbindelsesled mellem jernbaner og havne, sdledes at nezrskibsfart 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 infrastruktur-
kapacitet samt til forbedring af sikkerheden.

Endvidere deekker forslaget ogsa:

Y

g) Integration af miljg- og sikkerhedshensyn i udformningen og implementeringen af nettene.
Kommissionens forslag indeholder fglgende sendringer til nettene:

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

- Pa jernbanenettet indfgres tekniske specifikationer for interoperabilitet for hgjhastig-
hedsbaner (Direktiv nr. 96/48/EF af 23. juli 1996) og konventionelle jernbaner (Direktiv
nr. 2001/16/EF af 19. marts 2001).

Retningsliniernes miljgdimension opdateres i Kommissionens forslag med de seneste miljgini-
tiativer (Direktiv nr. 2001/42/EF af 27. juni 2001 om miljgvurdering af investeringsplaner og —

programmer). —

Ud over de ovennsvnte sendringer til retningslinierne foreslar Kommissionen, at listen over
hgijt prioriterede projekter opdateres, idet flere af de hidtidige 14 hgjt prioriterede projekter er
feerdiggjorte, herunder @resundsforbindelsen. P4 den nye liste tilfgjes syv nye hgjt prioritere-
de projekter, bl.a. en fast forbindelse over Femer Beelt.

I kortbilagene til retningslinierne foreslas kun enkelte tekniske justeringer, sdledes at kortene
ajourfgres i forhold til feerdiggjorte streekninger samt med henblik pa en udvidelse af EU.

Kommissionen foreslar, at den naste revision af retningslinierne pabegyndes i 2004. Tids-
punktet hsenger sammen med, at der skal fremlagges et beslutningsgrundlag fer vedtagelse
af de nye finansielle perspektiver i 2006.

Europa-Parlamentet, der havde forslaget til 1. behandling den 30. maj 2002, bgd den forelgbi-
ge revision velkommen, og havde ikke nogen zndringer til den nye liste over prioriterede pro-
jekter. Der blev imidlertid vedtaget et endringsforslag om, at de projekter, der ikke er feerdig-
gjort inden 15 &r, skal tages af listen. Endvidere blev der henstillet til, at de transeuropzeiske
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net ikke udelukkende skal fokusere pa jernbaner og indre vandveje, men i stedet sgge at finde
den rette balance mellem de forskellige transportformer. Desuden blev det vedtaget at sgfart,
herunder nezrskibsfart, skal integreres fuldt ud, og at vurderingen af projekternes indvirkning
pa miljpet skal skeerpes, samt at forbindelserne til EU’s nabolande skal udbygges m.h.p. at
eliminere flaskehalse ved EU’s ydrer greenser.

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

Forslaget har veeret sendt i hgring. Der er indkommet bemerkninger fra Sammenslutningen
af danske havne, Dansk Rederiforening, Dansk Transport og Logistik (DTL) og Foreningen
International Transport Danmark (ITD), Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad (AE), Erhverve-
nes Transportudvalg (ETU) samt Noah-trafik.

Sammenslutningen of danske havne stgtter forslaget om etablering af forbindelsesled mellem
jernbane og havne. Dansk Rederiforening mener derimod, at det bgr afhznge af konkrete vur-
deringer, hvorvidt en specifik havn har behov for udbygning af adgangsforholdene ad jernbane
eller vej eller begge dele. :

DTL finder forslagets fokusering pé jernbaneinfrastruktur uheldig, at hovedformélet mé veere
at forbedre det samlede transportsystems effektivitet, og ikke at sendre pé balancen mellem
transportformerne. DTL finder det fornuftigt at prioritere intelligente transportsystemer 1
forbindelse med vejnettet for at opna kapacitetsforggelser, bedre trafiksikkerhed og mindre
miljgbelastning. DTL noterer endvidere med tilfredshed, at Femer Beelt forbindelsen er med-
taget som et seerligt prioriteret projekt. ITD savner tilstreekkelig dokumentation for, at priori-
teringer af rene jernbane- og sgfartsprojekter ikke vil fgre til kvalitetsforringelser i det samle-
de transportudbud. ITD savner desuden vurderinger af effekten af den kommende EU-
udvidelse.

AE og ETU noterer med tilfredshed, at Femer Belt projektet er tilfgjet pa listen over hgjt pri-
oriterede projekter.

Noah-trafik hilser velkommen, at miljghensyn fremover skal tildeles stgrre betydning end tid-
ligere, og at der skal ske en vurdering af selve plangrundlaget. Noah-trafik gnsker, at der ud-
arbejdes et grundlag for en ny transportpolitik, og ssetter spgrgsmalstegn ved nytten af ud-
bygningen af hgjhastigsbaner samt interessen ved en Femer Beelt forbindelse. Noah-trafik ¢n-
sker, at der i stedet skal szettes ind pa at fjerne en lang raekke mindre flaskehalse 1 transport-
systemet. Noah-trafik finder det prisveerdigt, at Kommissionen puster nyt liv i neaerskibsfarten
og godstransport ad indre vandveje. Endelig opfordrer Noah-trafik til at retningslinierne ikke
alene kommer til at omfatte stgrre hensyn til miljget, men ogsa hensyn til lokalsamfundet.

4. Lovgivningsmsessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser
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Forslaget skgnnes ikke at have lovgivningsmeessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske

konsekvenser.
7. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet
Da der er tale om retningslinier bergres neerheds- og proportionalitetsprincippet ikke.

8. Tidligere forelseggelse i Europaudvalget

Udvalget har modtaget grundnotat af 2. november 2001. Sagen er blevet forelagt Folketingets

Europaudvalg til forhandlingsopleaeg den 1. marts 2002 og til orientering den 22. marts 2002.
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Dagsordenspunkt 6 a): Kommissionens henstilling til Radet om bemyndigelse
af Kommissionen til at indlede og fgre forhandlinger med Organisationen for
International Civil Luftfart (ICAO) om betingelser og vilkar for Det Europze-
iske Fllesskabs tiltrzedelse af ICAO. SEK(2002) 381.

Nyt notat.

1. Baggrund og indhold.

Kommissionens henstilling er fremsat i overensstemmelse med Traktatens artikel 300 om
procedure for EF’s indgaelse af aftaler med tredjelande eller internationale organisationer.

Kommissionen anfgrer som begrundelse for en bemyndigelse til at indlede forhandlinger om
Fellesskabets tiltraedelse af ICAO, at Feellesskabet i de seneste ar i stadig stgrre grad har be-
skeftiget sig med anliggender, som eksternt varetages af ICAO, herunder vedtagelsen af in-
terne feellesskabsregler. Der er derfor opstdet et behov for at styrke Feellesskabets deltagelse
i ICAO med henblik pa at varetage Feellesskabets interesser i ICAO’s arbejde.

I den nuverende situation kan Feellesskabet alene pa ad hoc-basis inviteres til at overveere
underkomitemgder som observatgr. Fallesskabet modtager endvidere ikke information om de
daglige aktiviteter i organer, herunder ICAO-réadet, hvor beslutninger forberedes og treeffes i
lgbet af den tre-arige periode mellem ICAO-forsamlingens mgder.

Som fglge heraf har Fzllesskabet en ringe indflydelse pa ICAO’s vedtagelse af internationale
regler inden for luftfartsomradet. Kommissionen anfgrer saledes, at kun ved at lade Feelles-
skabet tiltreede ICAO som fuldgyldigt medlem kan varetagelsen af Feellesskabets interesser 1
ICAO's arbejde sikres.

Chicago-konventionen, i henhold til hvilken ICAO blev etableret i 1944, giver kun mulighed
for medlemskab for stater. Fllesskabets tiltreedelse af ICAO forudsaetter derfor, at konventi-
onen sendres, saledes at ogsa organisationer kan tiltreede ICAO som medlemmer.

Et forslag om zndring af Chicago-konventionen skal foreleegges ICAO’s forsamling og vedta-
ges med to tredjedele af forsamlingens stemmer. Forslaget skal derefter ratificeres af et af
ICAO’s forsamling fastsat antal medlemslande, som ikke mé veere mindre end to tredjedele af
det samlede antal medlemsstater.

En sendring af Chicago-konventionen indebarer ikke automatisk, at Feellesskabet bliver fuld-
gyldigt medlem af ICAO. Forst efter at Radet derefter har vedtaget et forslag om Fellesska-
bets tiltreedelse af ICAO, kan Fzllesskabet tiltraede ICAO.

En sndring af Chicago-konventionen vil tage tid, og Kommissionen henstiller derfor omien
overgangsperiode at opné status som permanent observatgr for Fallesskabet i ICAO.

Status soxﬁ permanent observatgr vil ifslge Kommissionen dbne mulighed for regelmeessig del-
tagelse i ICAO’s arbejde og derved i hgj grad forbedre Feellesskabets position og mulighederne
for aktivt at deltage i ICAO’s arbejde.
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Kommissionen henstiller endvidere, at Radet godkender en &ndring af den interne fzelles-
skabsprocedure i forbindelse med fastlaeggelse af holdninger og vilkar for Kommissionens del-
tagelse som Feallesskabets repraesentant.

Den nuvzrende interne faellesskabsprocedure, som blev etableret i 1988, foreskriver, at Kom-
missionen forud for deltagelse i et mgde i ICAO skal indhente COREPER s samtykke hertil.

Kommissionen anfgrer, at det er ngdvendigt at tilpasse den interne feellesskabsprocedure til
de nuveerende behov og den styrkede forbindelse mellem Fzllesskabets og ICAO’s ansvarsom-
rader. Det er derfor ifslge Kommissionen pakrzvet med en @ndring af den interne feelles-
skabsprocedure, sdledes at Kommissionen ikke lezengere skal indhente COREPER s samtykke
forud for deltagelse i et ICAO-mgde.

Kommissionen henstiller dernast, at Radet 1 overensstemmelse med Traktatens artikel 300
nedseaetter et seerligt udvalg, som skal bistd Kommissionen med ICAO-forhandlingerne om
Fzllesskabets tiltreedelse af organisationen.

Kommissionen foreslar endvidere at styrke Fzllesskabets deltagelse i ICAO’s arbejde ved at
udpege en fast repraesentant ved ICAO’s hovedszede i Montreal.

Kommissionen henstiller endelig, at Radet opfordrer medlemslandene til aktivt at stgtte disse
mal.

2. Gaeldende dansk lovgivning om omradet.
Danmark er (som de gvrige EU-medlemsstater) individuelt medlem af ICAO.

ICAO har ifglge Chicago-konventionen til formal at udvikle principperne og teknikken for den
internationale luftfart samt fremme planleegningen og udviklingen af international lufttrafik.

Luftfartskommissionen (ANC) er et organ under ICAQO, som bl.a. beskaeftiger sig med udar-
bejdelsen af internationale standarder og anbefalet praksis (SARP). ICAO’s standarder og an-
befalet praksis gennemfgres nationalt i den enkelte medlemsstat.

Hvis en medlemsstat ikke ser sig i stand til at opfylde disse internationale standarder og an-
befalet praksis, skal den pageldende medlemsstat underrette ICAO om eventuelle afvigelser i
gennemfgrelsen heraf.

3. Hgring.

Forslaget er sendt i hgring hos fglgende organisationer og virksomheder:

AOPA Danmark, Billund Lufthavn, Cabin Union Denmark, Cimber Air A/S, Dansam, Dansk
Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers Samréd, Erhvervenes Transportudvalg, Er-
hvervsflyvningens Sammenslutning, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Newair A/S, SAS, Maersk

Air, Premiair A/S, Star Air A/S, Sterling European Kommanditaktieselskab, Sun-Air of Scan-
dinavia A/S og Aalborg Lufthavn.
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Af hgringssvarene fra disse fremgar fplgende:

Dansk Flyvelederforening (DF) noterer sig, at Kommissionen "kun” har observatgrstatus i an-
dre FN-organisationer, som de er tilknyttet, og finder det forstéeligt, at ICAO tilsyneladende
ikke er interesseret i at optage Kommissionen og andre lignende organisationer.

DF anfgrer, at det forhold, at Kommissionen har et internt problem med hensyn til koordina-
tion af input til ICAO, er uheldigt, men en koordinationsprocedure skal alligevel etableres for
det tilfzelde, at Kommissionen tiltreeder ICAO. Derfor var dét maske et sted at starte frem for
at tiltvinge sig adgang til ICAO pa nuveerende tidspunkt.

DF anfgrer endvidere, at det forhold, at Kommissionen ikke har mulighed for i detaljer at fgl-
ge de fzelles holdninger, der matte blive fremlagt pa ICAO’s forsamlinger, ikke stiller Kom-
missionen anderledes end alle andre ikke-statslige organisationer.

DF mener, at ICAO er en organisation, som er garant for flyvesikkerheden pa verdensplan.
Kommissionen har i sine seneste udspil ikke givet udtryk for, at flyvesikkerhed star gverst pa
dagsordenen. Det ggr derimod muligheden for at udbygge den frie konkurrence pa luftfarts-
omradet.

Pa baggrund af disse betragtninger opfordrer DF til, at Danmark ikke stgtter Kommissionens
henstilling til Radet. '

Erhvervenes Transportudvalg (ET) kan stgtte Kommissionens henstilling, der vil vaere med til
pa leengere sigt at sikre rammedirektiver for udgvelse af luftfart, som afspejler, at luftfarten
er international.

ET bemserker endvidere, at det pa den anden side mé laegges til grund, at det ikke preejudice-
rer enkeltstaters rettigheder.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) anbefaler, at EU gives status som permanent ob-
servatgr, men at medlemslandene bibeholder deres position og stemmeret 1 organisationen.

ES bemeerker hertil, at kommende emner herefter kan drgftes inden for EU med tilstraebelse
af eventuel fzlles holdning til emnerne for gje.

ES bemeerker endvidere, at EU ikke ber gives tiltreedelse af ICAO med deraf fglgende carte
blanche til at handle pa alle nationers vegne og deraf fglgende udelukkelse af nationerne fra
ICAO.

4. Lovgivningsmessige og statsfinansielle konsekvenser.
Forslaget skgnnes ikke at ville have lovgivningsmaessige konsekvenser for Danmark i relation

til hverken Radets vedtagelse af et forhandlingsmandat til Kommissionen eller en eventuel
@ndring af Chicago-konventionen.
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Danmark vil i givet fald skulle ratificere en endring af Chicago-konventionen (som de gvrige
ICAO-medlemsstater). Denne ratifikation vil finde sted i overensstemmelse med galdende
danske regler herfor.

Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser.

Forslaget skennes ikke umiddelbart at ville have samfundsgkonomiske eller andre konse-
kvenser for Danmark.

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen har ikke konkret beskrevet henstillingen i forhold til nerheds- og proportiona-
litetsprincippet.

;

Fallesskabet har ikke kompetence inden for alle civile luftfartsanliggender, som varetages af
ICAO. Det er derfor regeringens vurdering, at Kommissionens henstilling pa nogle af disse
omrader ikke er i overensstemmelse med neerhedsprincippet.

7. Tidligere foreleeggelse i Europaudvalget.

Forslaget har ikke tidligere veeret forelagt Europaudvalgét.
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Dagsordenspunkt 6 b): Kommissionens henstilling til Radet om bemyndigelse
af Kommissionen til at indlede og fgre forhandlinger med Den internationale
Sefartsorganisation (IMO) om betingelser og vilkar for Det Europziske Fzel-
lesskabs tiltrzedelse. SEC(2002) 381

Resumé

Kommissionen gnsker pa Fzllesskabets vegne at indlede forhandlinger med FNs internatio-
nale sgfartsorganisation (IMO) med henblik pa at sikre Feellesskabets fulde medlemskab.
Kommissionen foreslar indtil det fulde medlemskab er en realitet en overgangsordning i for-
hold til visse af IMOs komitéer med henblik pa at forbedre Feellesskabets koordinering af hold-
ningerne i forbindelse med forhandlinger i IMO.

Forslaget kreever ikke loveendring og skgnnes ikke at fa statsfinansielle eller samfundsgkonomi-
ske konsekvenser.

Pa radsmgdet (transport og telekommunikation) den 17. juni 2002 er sagen sat pa dagsordenen
med henblik p4 Kommissionens preesentation af forslaget, der indeholder en henstilling til Radet
om at bemyndige Kommissionen til at indlede og fgre forhandlinger med IMO om betingelser og
vilkar for Det Europaeiske Feellesskabs tiltraedelse.

1. Baggrund og indhold

I lyset af Feellesskabets voksende kompetence pa omradet for sgsikkerhed foreslar Kommissi-
onen, at Fellesskabet bliver fuldt medlem af FNs internationale sgfartsorganisation (IMO).

Forslaget er en opfglgning af Kommissionens hvidbog om den felles europzeiske transportpoli-
tik frem til &r 2010, KOM(2001) 370. Kommissionen tilkendegav heri, at EU bgr have reel ind-
flydelse i de internationale organisationer, der beskeftiger sig med transportsektoren, navnlig
den internationale luftfartsorganisation ICAO samt IMO.

Henstillingen peger blandt andet p4, at hverken Fellesskabet eller Kommissionen i dag har
mulighed for at forhandle eller udtale sig pa vegne af de 15 EU medlemslande, uanset de i
IMO drgftede spgrgsmal vedrgrer omrader, som er harmoniseret inden for Feellesskabet.

Kommissionen finder, at egentlig deltagelse i IMO fra Feallesskabets side er ngdvendig for at
sikre sammenheng i Feellesskabets holdning samt for at styrke Feellesskabets position pa den
internationale scene. Kommissionen anfgrer i den forbindelse, at IMO er det mest egnede fo-
rum til at fastsette internationale standarder for skibes sikkerhed og forebyggelse af forure-
ning fra skibe.

I henhold til traktatens artikel 300 henstiller Kommissionen derfor til Radet, at det bemyndi-
ger Kommissionen til pa Fzllesskabets vegne at indlede og fare forhandlinger med IMO om
betingelser og vilkar for Fllesskabets medlemskab. Kommissionen henstiller endvidere, at
Radet vedtager en rsekke forhandlingsdirektiver (forhandlingsmandat), samt at der udpeges
et seerligt udvalg til at bistd Kommissionen i arbejdet. Kommissionen henstiller endelig til
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Réadet, at det opfordrer medlemsstaterne til aktivt at stptte de beskrevne maél i henhold til
traktatens artikel 10.

Da IMO-konventionen kun giver stater mulighed for medlemskab, forudszetter Faellesskabets
tiltreedelse, at IMO-konventionen @ndres. Vedtagelse heraf forudszetter to tredjedeles flertal
blandt IMOs 160 medlemsstater samt deres skriftlige tiltreeden (ratifikation).

Da procedurerne for en sadan konventionseendring er meget omfattende og langstrakte, leeg-
ger forslaget op til en overgangsordning med henblik pa at forbedre Feellesskabets koordine-
ring af holdningerne i IMO.

Den formaliserede overgangsordning indeberer, at Feellesskabets, Kommissionens og med-
lemsstaternes respektive kompetence til at agere i IMO tilpasses efter graden af harmonise-
ring pa omradet. Overgangsordningen vil svare til ordningen under Fzallesskabets forudsatte
fulde medlemskab. Kommissionen vil sdledes skulle udtale sig pa Fallesskabets vegne pa om-
rader, der er fuldstandigt harmoniseret. Vedrgrer Fzllesskabets koordinering et omréde med
national kompetence, udtaler medlemsstaterne sig pa egne vegne og stemmer individuelt. P4
omrader med delt kompetence vil formandskabet eller Kommissionen udtale sig, hvis der er
opnaet feelles holdning, mens medlemsstaterne vil udtale sig individuelt, hvis dette ikke er til-
feeldet.

Endelig foreslds Kommissionens repraesentation ved IMO i London styrket.

Da forslaget behandles i henhold til proceduren i EF-traktatens artikel 300 skal Europa-
Parlamentet ikke hgres over forslaget.

Pa radsmegdet (transport og telekommunikation) den 17. juni 2002 er sagen sat pd dagsorde-
nen med henblik p4 Kommissionens praesentation af forslaget.

2. Neerheds-og proportionalitets princippet

Kommissionen anfgrer, at det er ngdvendigt at styrke Fellesskabets deltagelse i IMO for at
opfylde Fzllesskabets forpligtelser for sa vidt angar ekstern kompetence, og for at garantere
sammenhang i Fellesskabets holdning i denne sektor.

Efter dansk opfattelse imgdekommer forslaget ikke de to principper. Bade Feellesskabets for-
pligtelser vedrgrende ekstern kompetence og sammenhzengen i Fzellesskabets holdning pé sg-
fartsomradet tilgodeses allerede fuldt ud gennem den eksisterende koordinationspraksis med
hensyn til EU landenes deltagelse i mgder i IMO, som bygger pa koordination bade forud for
og under selve forhandlingerne.

3. G=ldende dansk ret

Danmark ratificerede IMO-Konventionen i 1959 og har siden veeret medlem af organisationen.
Konventionen er senest offentliggjort 1 Lovtidende C ved bekendtggrelse nr. 25 af 17. marts
1988 af konvention af 6. marts 1948 med senere @ndringer angaende Den internationale Sg-
fartsorganisation (IMO).
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4., Hgring

Forslaget er sendt i hgring i EF-Specialudvalget vedrgrende skibsfartspolitiske spgrgsmal,
hvor sgfartserhvervets parter er repraesenteret. Hgringen er endnu ikke afsluttet.

5. Lovgivningsmsessige eller statsfinansielle konsekvenser

Radets vedtagelse af et forhandlingsmandat medfgrer ikke loveendring. Den @ndring af IMO-
Konventionen, som skal finde sted, for en endelig aftale mellem Feellesskabet og IMO vil kun-
ne indgéas, forudseetter heller ikke loveendring. En @ndret traktat vil blive offentliggjort i Lov-
tidende C.

Forslaget skgnnes ikke at fa statsfinansielle konsekvenser.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslagets samfundsgkonomiske konsekvenser kan ikke umiddelbart vurderes, da spgrgsma-
let atheenger af Feellesskabets mulighed for at varetage dansk skibsfarts interesser i IMO.

7. Tidligere forleeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslagene har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg. Folketingets Europa-
udvalg har modtaget grundnotat den 14. maj 2002.
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Dagsordenspunkt 7: Forslag til forordning vedrgrende gennemfgrelsen af et
Fzelles Europzeisk Luftrum KOM(2001) 123, KOM(2001) 564.

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold.

Forslagene vedrgrende gennemfgrelsen af et feelles europaeisk luftrum bestar af en rammefor-
ordning 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 i artikel
251, feelles beslutningstagen med Parlamentet.

a) Forslag til forordning vedrgrende rammen for etablering af et feelles europseisk
luftrum.

Der er tale om et forslag til forordning, der skal fastleegge de overordnede rammer og princip-
per for etableringen af det Falles Europ=iske Luftrum.

Ifglge forslaget er det malet, at det Feelles Europaeiske Luftrum skal etableres senest ved ud-
gangen af 2004. For at na dette mal fastsztter forslaget de omrader, hvor det er ngdvendigt at
handle pa Fellesskabsplan for at fa etableret det Falles Europaiske Luftrum. Endvidere
fastszetter forslaget de principper, der skal bruges i forbindelse med organiseringen og brugen
af det Feelles Europaiske Luftrum, herunder inddeling af luftrummet, samt de principper,
som flyvekontrol skal indrettes i overensstemmelse med, herunder organisatoriske retningsli-
nier.

Ifplge forordningsforslaget skal forslagene til gennemfgrelse af det Faelles Europzeiske Luft-
rum ske - fra sag til sag efter en konkret vurdering - efter komitologi-proceduren, fortrinsvis
radgivnings- og forskriftsproceduren, hvorved der sammenszettes et udvalg (Single Sky Com-
mittee), bestdende af 2 repraesentanter fra hvert medlemsland, der skal udarbejde de naerme-
re regler for etableringen af det Fzlles Europseiske Luftrum.

Det fremgar, at det er en forudseetning, at Feellesskabet hurtigt tiltreeder Eurocontrol (den eu-
ropaiske organisation for luftfartssikkerhed og planleegning af lufttrafik), for herved bl.a. at
kunne treekke pa Eurocontrol’s ekspertise. Kommissionen og Eurocontrol skal kunne assistere
og hjeelpe hinanden, ligesom det skal undgés at opbygge parallelle systemer i Feellesskabet og
Eurocontrol. Dette kreever dog, at Eurocontrol’s regulerende funktioner adskilles fra opgaver-
ne som tjenesteyder.

Ifglge forslaget skal militeere og civile myndigheder i hgjere grad samarbejdé om udnyttelsen
af luftrummet over Europa. I tilfeelde hvor luftrummet skal bruges militeert skal dette ske pa

en made, der sikrer den mest effektive udnyttelse af luftrummet.

Flyvekontrollen skal organiseres saledes, at der sikres en optimal udnyttelse af luftrummet
med en smidig og fleksibel trafikafvikling til fglge.
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Der skal gennemfgres tiltag til at fremme lgsninger til en ensartet planleegning og udfgrelse af
europaisk luftfartstjeneste, herunder introduktion af ny teknologi.

Der skal veere mulighed for at udstrakke et Felles Europeisk Luftrum til andre lande end
medlemslandene, enten gennem Eurocontrol-samarbejdet eller bilaterale aftaler.

Der skal endvidere ske lgbende kontrol med de regler, der fastsettes. Kontrollen skal forega
pa baggrund af indrapportering fra luftfartstjenesterne om implementeringen af de vedtagne
regler.

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

b) Forslag til forordning om bestemmelser om luftfartstjenester i et Fzelles Europze-
isk Luftrum ’

Forslaget har til formal at harmonisere de civile luftfartstjenester, det vil sige lufttrafiktjene-
ste, telekommunikationstjeneste, flyvevejrtjeneste, efterspgnings- og redningstjeneste samt
luftfartsinformationstjeneste, for at sikre, at efterspgrgslen fra brugerne imgdekommes paen
sikker og effektiv made. I forslagets bilag 1 er anfgrt de typer af luftfartstjenester, der er om-
fattet af forslaget.

Ifglge forslaget skal der i medlemsstaterne veere en national tilsynsmyndighed, der skal sikre
overholdelsen af forordningen. Myndigheden skal veere uafheengig af de myndigheder, der har
ansvaret for styringen og udgvelsen af luftfartstjenesterne.

Tilsynsmyndigheden kan 1 forbindelse med tilsyn og inspektioner lade sig bista af godkendte
organisationer. Organisationerne skal leve op til de krav, som nsermere er specificeret i forsla-
gets bilag 2.

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

Forordningen forudseetter, at Kommissionen fremlaegger forslag til radsretsakt vedrgrende
flyvelederes uddannelse og mobilitet, med henblik pa bedre at kunne imgdega Fellesskabets
behov desangéende.

Ifglge forslaget skal medlemslandene udstede og overvige autorisationen af luftfartstjenester-
ne. Autorisation kan meddeles separat for hver enkelt type luftfartstjeneste omfattet af for-
slaget.

Autorisation skal gensidigt anerkendes i medlemslandende i overensstemmelse med forord-
ningens bestemmelser.

Ifglge forslaget skal udbydere af lufttrafiktjeneste ejes direkte eller indirekte af medlemssta-
terne eller personer hjemmehgrende i medlemsstaterne.
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Lufttrafiktjeneste skal designeres efter et system, der tillader udbyderen at operere pé en "ex-
clusive basis” indenfor naermere specificerede "airspace blocks”. Medlemslandene kan designe-
re enhver udbyder, der har en gyldig autorisation indenfor Fzllesskabet.

En udbyder af luftfartstjenester, som pa tidspunktet for forordningens ikrafttreeden udfgrer
en lufttrafiktjeneste indenfor specifikke "airspace blocks”, skal fortsat kunne udgve denne tje-
neste i en periode pa op til 3 ar.

Ifplge forslaget skal udbyderne af luftfartstjenester tage de ngdvendige skridt til at indga afta-
ler med de militeere myndigheder. Aftalerne skal veere 1 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
udfgres flere typer af ydelser, skal der udarbejdes separate regnskaber for hver ydelse.

Der skal oprettes et system til opkreevning af gebyrer, der skal vaere i overensstemmelse med
Chicago-konventionens artikel 15. Gebyrerne skal paleegges efter regler, der sikrer et retfzer-
digt og gennemsigtigt opkreevningssystem. Kommissionen skal med hjalp fra medlemsstater-
ne kontrollere opkreevningen af gebyrer.

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

Endelig indeholder forslaget bestemmelser om fortrolighed, hvorefter nationale tilsynsmyn-
digheder er forpligtede til ikke at videregive oplysninger vedrgrende forretningshemmelighe-
der.

c) Forslag til forordning om organisering og brug af luftrummet i et Fzelles Europae-
isk Luftrum

Det foreslas, at der etableres en faelles europaeisk FIR (Flight Information Region), kaldet
EUIR (European Upper Flight Information Region), i det gvre luftrum, der styres efter feelles
regler. Dette skal ske gennem harmonisering af luftrumskategorier, feelles styring og organi-
sering af sektorinddelinger, fastseettelse af regler for luftfartsregulering, samt integration af
kapacitet i lufthavne.

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

Det civile og militeere samarbejde skal forbedres. Dette skal ske i overensstemmelse med Eu-
rocontrol’s bestemmelser om fleksibel udnyttelse af luftrummet. De ne&ermere kriterier herfor
skal fastlegges efter komitologi-forskrifts-proceduren.

Endelig skal der ifplge forslaget etableres regler for lufttrafikregulering, baseret pa effektivi-
tet og gennemsigtighed.
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d) Forslag til forordning om interoperabilitet for sa vidt angar et europzisk lufttra-
fikstyringsnetvzerk

Med henblik p4 etableringen af et Fzlles Europaisk Luftrum skal der fastseettes regler og
krav til udstyr, systemer og relaterede procedurer for sa vidt angar lufttrafikstyring. Lufttra-
fikstyringsnetveerket er inddelt i 7 kategorier, der er neermere beskrevet i forslagets bilag 1.

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

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

De generelle krav vedrgrende gnidningslgs lufttrafikstyring, stette til nye koncepter, sikker-
hed, integration af civil og militeer styring, miljgbegraensninger og systemkonstruktionsprin-
cipper, findes i bilag 2, del A.

De specifikke krav vedrgrende udstyr og procedurer, der anvendes i luftrumsstyring, lufttra-
fikregulering, flyvelederkontrol, kommunikationsudstyr og -procedurer (jord til jord, luft til
jord, luft til luft), navigationsudstyr og -procedurer, overvigningsudstyr og —pro-cedurer, samt
udstyr og procedurer vedrgrende aeronautiske og meteorologiske informationer, findes i for-
slagets bilag 2, del B.

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

Ifglge forordningen skal Eurocontrol inddrages i norm-processen, idet Eurocontrol besidder
den forngdne ekspertise. Endvidere skal ogsa Eurocae (European Organisation for Civil Avia-
tion Equipment) medvirke til at udforme de tekniske standarder, der skal implementeres i
Fellesskabet.

For at introducere, forny eller forbedre systemer, der er en del af Faellesskabets lufttrafiksty-
ringssystemer, skal der indhentes en EC-godkendelse, der beviser at systemet opfylder de ved-
tagne krav. Godkendelse skal ske i overensstemmelse med de i bilag 3 og 4 angivne betingel-
ser.

Nationale kontrolmyndigheder skal tage skridt til at forbyde eller tilbagekalde systemer, der
ikke opfylder kravene fastsat i medfgr af forordningen. Kommissionen skal efterfslgende ori-
enteres herom.

En senere revision af bilagene skal ske efter komitologi-forskrifts-proceduren.
2. Geldende dansk ret

I medfgr af Danmarks medlemskab af ICAO og Eurocontrol lever Danmark op til en rsekke in-
ternationalt fastsatte standarder. Disse er gennemfgrt (i form af Bestemmelser for Civil Luft-
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fart, BL er) med hjemmel i luftfartsloven, herunder § 54 om anordning af en flyvesikringstje-
neste og §§ 71 og 148 om opkravning af afgifter for benyttelsen af lufthavne og andre hjeelpe-
midler i luftfartens tjeneste.

3. Hgring.

Forslagene har veeret i hgring hos AOPA Danmark, Billund Lufthavn, Cimber Air A/S, Dan-
sam, Dansk Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers Samrad, Erhvervenes Trans-
portudvalg, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Kgbenhavns 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 bemaerkninger til forslaget, men
bemeerker dog, at skabelsen af et Falles Europeeisk Luftrum er en forudseetning for at gge
kapaciteten i luftrummet og bevare et hgjt sikkerhedsniveau.

SAS peger indledningsvis p4, at man fuldt ud stgtter processen omkring skabelsen af et Fzl-

les Europeeisk Luftrum.

SAS anfgrer, at Skandinavien kan fungere som eksempel pa, at det kan lade sig ggre, at flere
nationalstater samarbejder om udnyttelsen af luftrummet.

SAS har endvidere meddelt, at det har endnu ikke veeret muligt at gennemga forslaget i en-
keltheder, men man peger pa enkelte punkter i forslagene.

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

I forbindelse med skabelsen af et Feelles Europaeisk Luftrum er det ngdvendigt med et neert
samarbejde mellem myndigheder, tjenesteydere og luftfartsselskaber.

SAS anfgrer videre, at det er ngdvendigt, at Eurocontrol’s prissystem moderniseres.
4. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslagene finder direkte anvendelse og har derfor ikke lovgivningsmeessige konsekvenser for
Danmark.

Der skgnnes ikke umiddelbart at veere nogen statsfinansielle konsekvenser.

Med forslagene tilsigtes en bedre udnyttelse af luftrummet, hvilket forventes at have en posi-
tiv samfundsgkonomisk effekt, herunder i form af en forbedring af kapacitetssituationen i det
europziske luftrum samt af miljgforholdene, der dog ikke neermere kan kvantificeres.

5. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at det for at sikre en effektiv og sikker lufttransport er pakravet at
handle pa feellesskabsplan, idet medlemsstaterne ikke alene vil kunne néa frem til resultatet.
Regeringen er enig heri.
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6. Tidligere forelzeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat 5. november 2001 vedrgrende ramme-
forordningen KOM(2001) 123 og supplerende grundnotat af 10. december 2001. Udvalget har
videre modtaget grundnotat vedrgrende de tre tekniske forslag, KOM(2001)564, den 19. no-
vember 2001 samt supplerende grundnotat den 10. december 2001. Endvidere har sagen ve-
ret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den 22. marts 2002.
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Dagsordenspunkt 8: Forslag til direktiv om indberetning af heendelser inden
for civil luftfart. KOM(2000) 847.

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold.

Forslaget er modtaget i Radet den 20. december 2000 og skal vedtages efter Traktatens artikel
251, kvalificeret flertal og fzelles beslutningstagen med Parlamentet.

P4 baggrund af Parlamentets udtalelser har Kommissionen oversendt et nyt dokument,
KOM(2001) 532 modtaget i Radet den 27. oktober 2001, hvori Kommissionen inkorporerer en
raekke af Parlamentets forslag.

Det overordnede formal med forslaget er at forbedre luftfartsikkerheden ved at sikre, at op-
lysninger, som har betydning for sikkerheden, indberettes, samles, opbevares, beskyttes og vi-
dereformidles for at fremme effektiv analyse og overvagning. Det er hensigten at forebygge
fremtidige ulykker og haendelser, ikke at placere skyld og ansvar.

Det er anfgrt i begrundelsen for forslaget, at det er almindeligt kendt, at lufttransport er en af
de sikreste transportformer. Alle sikkerhedseksperter er dog enige om, at den samlede ulyk-
kesrate holder sig stabil, og at lufttrafikkens vaekst, hvis der ikke ggres noget, vil fgre til en
stigning af det absolutte antal ulykker. Det er derfor ngdvendigt at finde nye metoder til for-
bedring af luftfartssikkerheden. Dette kan ggres ved bedre viden om og analyse af store
meengder data om hzendelser og andre begivenheder, som selvom de ikke i sig selv er alvorlige,
afspejler svagheder og mangler, som kan fgre til en ulykke.

Kommissionens Feelles Forskningscenter har udviklet "ECCAIRS” (European Coordination
Centre for Aviation Incident Reporting Systems), en database, der kan fungere som et centra-
liseret system for indsamling og udveksling af data, uden at medlemslandenes aktuelle ord-
ninger herved pavirkes. ECCAIRS-systemet er endvidere fuldt kompatibelt med det system,
som anvendes af Den Internationale Civile Luftfartsorganisation, ICAO (The International
Civil Aviation Organisation).

Forslaget omfatter obligatorisk indberetning af havarier, heendelser og alvorlige hendelser,
samt alle andre fejl og mangler hos flyvemaskiner, apparatur, jordmateriel og dele af naviga-
tionssystemet, der benyttes eller skal benyttes i forbindelse med flyvning af en flyvemaskine
eller med lufttrafikregulering eller navigationsstgtte til en flyvemaskine.

Forslaget indebzerer en obligatorisk indberetning til den relevante nationale myndighed af
forhold, der bringer en flyvemaskine, de ombordveerende eller andre personer i fare, eller kan
gore det, hvis der ikke foretages korrektion. Eksempler pé indberetningspligtige forhold ind-
gar som bilag I og II til direktivforslaget.

Efter forslaget skal medlemslandene sende de obligatorisk indberettede data til ECCAIRS-

databasen. Oplysningerne er fortrolige, og kun organer, der har til opgave at opstille regler for
den civil luftfartssikkerhed eller efterforske luftfartsulykker vil have direkte adgang til oplys-
ningerne. Navne og adresser pa enkeltpersoner mé aldrig registreres i databasen. Kommissio-
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nen kan endvidere ggre data tilgengelig for andre interesserede parter. Videregivelsen skal
begraenses til det strengt ngdvendige.

Med henblik p4, at offentligheden far kendskab til den generelle luftfartssikkerhed i Feelles-
skabet offentligggr medlemslandene lgbende aggregerede statistikker.

En bedre viden om disse “forlgbere” for en ulykke forventes at kunne forebygge forekomsten
heraf.

2. Geeldende dansk ret.

For flyvehavarier og -hendelser er der i dag en obligatorisk indberetningserdning til Havari-
kommissionen for Civil Luftfart ifslge bekendtggrelse af lov om luftfart nr. 543 af 13. juni

2001 (luftfartsloven) og bekendtggrelse nr. 301 af 30. april 1997 om meddelelsespligt med hen-

syn til flyvehavarier og flyvehandelser.

Der er endvidere en obligatorisk indberetningspligt til Statens Luftfartsvaesen af visse drifts- 3
forstyrrelser og andre irregulare forhold af betydning for flyvesikkerheden ifglge luftfartslo-
ven samt i administrative forskrifter.

3. Hgring.
Forslaget er sendt i hgring hos de relevante myndigheder, virksomheder og organisationer:

Havarikommissionen for Civil Luftfart, AOPA Danmark, Cimber Air A/S, Dansk Flyveleder-
forening, Danske Pilotorganisationers Samrad, Erhvervenes Transportudvalg, Erhvervsflyv-
ningens Sammenslutning, SAS Danmark A/S, Muk Air, Premiair A/S, SAS Afd. AX, Star Air
A/S, Sterling European, Sun Air of Scandinavia A/S, Maersk Air A/S, Billund Lufthavn,
Dansam og Kgbenhavns Lufthavne A/S.

Premiair A/S har oplyst, at forslaget kan stgttes.

Dansk Flyvelederforening er overordnet af den opfattelse, at direktivforslaget er velfunderet 0
og et udtryk for den retning, som lovgivningen bgr tage, hvis man gnsker at medvirke til en
fastholdelse og forbedring af luftfartens generelt gode sikkerhed. Foreningen har endvidere

nogle tekniske bemerkninger til zendring af luftfartsloven.

Foreningen er endvidere af den opfattelse, at de, der indberetter, bgr have samme adgang til
oplysninger i databasen som myndighederne i medlemslandene, og ikke kun til udvalgte op-
lysninger.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemzerker, at det er en betydelig kreds af personer, der
er omfattet af indberetningspligten, og man satter spgrgsmalstegn ved, om der vil veere en
positiv indstilling til at indberette for alle kategorier. Det foreslas, at Havarikommissionen for
Civil Luftfart udpeges som den nationale myndighed, der forestar indsamlingen og opbevarin-
gen af oplysninger. .

Danske Pilotorganisationers Samrad (DPS) er af den opfattelse, at man i stedet for at indsam-
le og analysere oplysninger burde satse pa bedre uddannelse af piloterne, idet man "ikke fore-
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bygger ulykker med statistik men med uddannelse.” Det foreslés, at der i relation til indsam-
ling og opbevaring af oplysninger nedsattes et kontrollerende udvalg bestaende af myndighe-
der, operatgrer og besaetningsforeninger.

Herudover har DPS nogle forslag til tekniske sendringer 1 direktivforslaget.

SAS kan generelt tilslutte sig direktivforslaget, hvis sigte er en hgjnelse af luftfartssikkerhe-
den ved at skabe den ngdvendige retslige ramme til at indsamle og udbrede oplysninger om
luftfartsheendelser i EU.

SAS bemserker, at frigivelse af udvalgte oplysninger til "andre interesserede parter” &bner op
for en meget bred fortolkning af, hvem oplysningerne kan udleveres til.

Endelig har SAS nogle tekniske bemzerkninger til enkelte af de foresldede artikler.

Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) bemseerker, at det er uklart, hvad der skal rap-
porteres og til hvem. Endvidere havde HCL gerne set tidsfrister for indrapportering.

HCL pépeger endvidere terminologiproblemer i forslaget og har forslag til sproglige endringer
og preeciseringer.

4. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser.

Forslaget skgnnes at ville indebzere en sndring af luftfartsloven og administrative forskrifter.
Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekveﬁser for Danmark.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser.

Forslaget skgnnes ikke at ville have samfundsgkonomiske konsekvenser for Danmark.

6. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anfgrer i forslaget, at indberetningsordninger, der benyttes af medlemslandene
enkeltvis, er mindre effektive end et samordnet net med udveksling af oplysninger. Formaélet -
en forbedring af luftfartssikkerheden - opfyldes derfor bedre af F=llesskabet.

Den danske regering er enig heri.

7. Tidligere foreleggelse for Folketingets Europaudvalg.

Grundnotat er oversendt til Folketingets Europaudvalg den 19. februar 2001.

Sagen blev forelagt Europaudvalget den 12. oktober 2001 til orientering og for Folketingets k
partier den 30. november 2001 til forhandlingsopleeg.
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Dagsordenspunkt 9: Forslag til forordning om indberetning af statistiske oplys-
ninger om passager-, fragt- og postflyvning KOM(95) 353 endelig udg.

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold

Kommissionen fremsendte den 18. september 1995 udkast til Rddsforordning om indberetning

af statistiske oplysninger om passager-, fragt- og postflyvning, KOM (95) 353.

Der findes allerede EU-regler om fzllesskabsstatistik vedrgrende transport ad jernbane, indre

vandveje og sgvejen

Formalet med forslaget er at bidrage til udarbejdelsen af statistiske oplysninger om passager-, ’”
fragt- og postflyvning og luftfartgjsbevaegelser (starter og landinger) mellem, til eller fra feel-
lesskabslufthavne, idet disse oplysninger skal bidrage til kontrol og vurdering af det indre

marked for luftfart.

Medlemsstater indsamler kvartalsdata for fzellesskabslufthavne med mere end 150.000 pas-

sagerenheder pr. ar. For de gvrige feellesskabslufthavne behgver medlemsstaterne kun at ind-

berette arlige data.
Dataindsamlingen baseres i videst muligt omfang pa disponible kilder.

Kommissionen offentligggr hensigtsmaessige statistikker med samme hyppighed, som resulta-

terne indberettes og forelaegger en rapport for Radet efter tre ars dataindsamling.

Forordningen foreslas at treede i kraft pa tyvendedagen efter offentligggrelsen i EF-Tidende. )
Europa-Parlamentet har afgivet udtalelse om forslaget den 1. marts 1996.

2. Gzldende regler

Lov om Danmarks Statistik abner mulighed for indsamling af de pagseldende oplysninger.

3. Horing

Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Maersk Air, SAS, og Billund Lufthavn har afgivet ud-
talelse vedrgrende forslaget, og der er enten ingen bemeerkninger eller en principiel tilslut-

ning til forslaget, men der peges p4, at indberetningerne - der i videst muligt omfang skal sva-
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re til de nuvaerende indberetninger, der foretages til den internationale luftfartsorganisation

ICAO - vil medfgre forgget ressourceanvendelse.

3. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.

Sagen skg¢nnes ikke at fa hverken lovgivningsmeessige eller samfundsgkonomiske konsekven-

ser.

Forslaget ma vurderes at have mindre statsfinansielle konsekvenser for Danmark, idet Dan-
marks Statistik og Statens Luftfartsvasen skgnsmaessigt har anslaet, at der vil vaere start-
omkostningen er i stgrrelsesordenen af 0,5 mio. kr., og arlige driftsomkostninger pa omkring
0,1 mio. kr.

4. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.
Forslaget skgnnes at veere i overensstemmelse med neerheds- og proportionalitetsprincippet.

5. Tidligere foreleeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Sagen har veeret forelagt Europa-udvalget den af 27. november 1998 til orientering og den 8.
marts 1996 med henblik pa forhandlingsoplaeg.
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Dagsordenspunkt 10: Fzllesskabets tiltreedelse af EUROCONTROL.

Nyt notat.

I 1998 gav Radet Kommissionen mandat til at forhandle en tiltreedelsesaftale pa plads med
Eurocontrol (European Organisation for the Safety of Air Navigation) pa vegne af Feaellesska-
bet. Samtlige medlemslande er individuelt mediemmer af Eurocontrol.

Forhandlingerne er nu afsluttet, og der mangler kun godkendelse fra medlemslandene og Eu-
rocontrol. Den endelige aftale foreligger saledes ikke pa nuveerende tidspunkt, men forventes
indgdet i lgbet af sommeren 2002.

Aftalen skal fastleegge kompetencedelingen mellem medlemsstaterne og Feellesskabet i for-
hold til Eurocontrol. I gvrigt vil Eurocontrol-konventionen vere geldende for Feellesskabets
rettigheder og pligter i forhold til Eurocontrol.

Fellesskabet skal ikke bidrage finansielt til Eurocontrol, og kan ikke stille kandidater til po-
ster i Eurocontrol.

I forbindelse med afstemninger, har Fazllesskabet stemmeret med den veegt som Fzllesska-
bets medlemslande ville have haft. Feellesskabet har kun kompetence pa et omrade, nar denne
kompetence i forvejen er tillagt Fzellesskabet i henhold til traktaterne. Hvis der ikke er Feel-
lesskabskompetence pa et omrade, udgver medlemsstaterne hver iszr deres stemmeret 1 over-
ensstemmelse med Eurocontrol’s regler herom.

Fzllesskabet skal fra sag til sag orientere de andre medlemmer af Eurocontrol om hvorvidt
det er Feellesskabet eller medlemsstaterne, der har stemmeretten i en sag.

Fellesskabet skal i forbindelse med tiltrsedelsen af Eurocontrol afgive en erkleering til Euro-
control om hvilke omrader, der er Feellesskabskompetence.

Tidligere foreleeggelser for Folketingets Europaudvalg.
Sagen om den endelige aftale med Eurocontrol har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets
Europaudvalg. Sagen om bemyndigelse af Kommissionen til at indlede forhandlinger med

henblik pa Feellesskabets optagelse som medlem af Eurocontrol blev forelagt for Folketingets
Europaudvalg den 12. juni 1998 til forhandlingsoplaeg.
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Dagsordenspunkt 11: Forslag til forordning om beskyttelse mod stgtte og il-
loyal priskonkurrence i forbindelse med levering af luftfartsydelser fra lan-
de, der ikke er medlemmer af Det Europaeiske Fzaellesskab, KOM(2002) 110.

Nyt notat
1. Baggrund og indhold.

Forslaget er fremsat under henvisning til navnlig Traktatens artikel 80, stk. 2, og skal vedta-
ges efter proceduren i artikel 251 (om feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

Formalet med forslaget er at skabe et instrument, der beskytter EU-luftfartsselskaber, som
leverer luftfartsydelser til eller fra Feellesskabet, mod tredjelandes luftfartsselskaber, som le-
verer subsidierede luftfartsydelser eller luftfartsydelser, som leveres til illoyale priser, og som

forvolder skade pa EU-luftfartsselskaber.

Kommissionen anfgrer, at Feellesskabet bgr vaere i stand til at skride ind over for luftfartssel-

skaber, som modtager stgtte fra tredjelandes regeringer, eller anden illoyal konkurrence som
folge af tredjelandes kontrol med luftfartsselskaber. Endvidere skal forslaget ses i lyset af, at
EU-luftfartsselskaber er underkastet strenge bestemmelser om statsstgtte.

Eksisterende retsinstrumenter, som i tilfredsstillende omfang ggr det muligt at reagere i
ovennavnte spgrgsmal om stgtte og illoyal priskonkurrence i forbindelse med levering af luft-
fartsydelser fra tredjelande, har dog, ifglge Kommissionens begrundelse, forrang i forhold til
dette forslag.

Pa grundlag af en skriftlig klage fra en person eller sammenslutning, som handler pa vegne af
Feellesskabets luftfartsindustri, eller efter initiativ fra Kommissionen selv indleder Kommis-
sionen ifglge forslaget en undersggelse af forhold vedrgrende stgtte til eller illoyal priskonkur-
rence fra tredjelandes luftfartsselskaber, forudsat at der foreligger tilstreekkeligt bevis for
stgtte (herunder om muligt oplysninger om stgrrelsen heraf) eller illoyal priskonkurrence,
samt skade og arsagssammenhang mellem de pastaede stgttede luftfartsydelser og den pasta-
ede skade (eller en klart forudseelig og overhsengende trussel om forvoldelse af skade), som
stotte eller illoyal priskonkurrence har forarsaget pa et EU-luftfartsselskab.

I forbindelse med Kommissionens undersggelse skal alle involverede parter have mulighed for
at foreleegge deres synspunkter.

Stgtte foreligger ifglge forslaget, hvis der ydes et finansielt bidrag fra regeringen i et tredje-
land, og hvis luftfartsselskabet herved opnar en fordel.

Illoyal priskonkurrence foreligger ifglge forslaget, nar tredjelandes statskontrollerede luft-
fartsselskaber, som nyder godt af en ikke-kommerciel fordel, hele tiden tilbyder billetter til en

bestemt luftrute til priser, som er lavere end en nzermere defineret normal billetpris.

Hvis Kommissionens undersggelse viser, at der foreligger stgtte eller illoyal priskonkurrence
med deraf fglgende skade pa et EU-luftfartsselskab, og beskyttelse af Fallesskabets interesser
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ud fra en helhedsvurdering kraever indgriben, fastseettes endelige foranstaltninger (fx afgifter
eller restriktion af landingsrettigheder) med henblik pa at eliminere eller afhjeelpe stgtte eller

illoyal priskonkurrence.

Endelige foranstaltninger kan efter anmodning (og tidligst et ar efter fastsaettelse) tages op til
revision med henblik pa eventuel ophavelse eller zndring, idet foranstaltningerne kun er i
kraft, sa leenge det er ngdvendigt for at afhjeelpe skadevoldende stgtte eller illoyal priskonkur-

rence.

Ifglge forslaget bgr stgrrelsen af de endelige foranstaltninger rettet mod et tredjelands luft-
fartsselskab under ingen omstandigheder overstige veerdien af den ikke-kommercielle fordel,
som luftfartsselskabet har nydt godt af.

Midlertidige foranstaltninger kan fastsettes, hvis Kommissionen har foretaget en forelgbig,
positiv konstatering af, at der er tale om stgtte eller illoyal priskonkurrence. Midlertidige for-
anstaltninger kan hgjst palegges i seks méneder.

Beslutning om endelige og midlertidige foranstaltninger samt revision af endelige foranstalt-
ninger treeffes i overensstemmelse med radgivningsproceduren i Radets afggrelse 1999/468/EF
af 28. juni 1999.

Kommissionens undersggelse kan afsluttes uden fastsattelse af midlertidige eller endelige
foranstaltninger, sifremt en fremsat klage treekkes tilbage, safremt foranstaltninger vurderes
at veere ungdvendige, safremt et tredjelands regering giver tilsagn om at eliminere eller be-
graense stgtte til eller kontrol med et luftfartsselskab, eller sdfremt det pagzeldende luftfarts-
selskab reviderer sine billetpriser.

2. Gaeldende dansk lovgivning pa omradet

Der er ingen dansk lovgivning pa omréadet, men de cirka 75 bilaterale luftfartsaftaler, som
Danmark har med tredjelande, indeholder bestemmelser om ikke-diskriminering, priser m.m.,
som folkeretligt forpligter Danmark.

Der er ingen feellesskabsregler inden for dette specifikke omrade.
3. Hgring.

Kommissionens forslag har veeret sendt i hgring hos fslgende organisationer, virksomheder og
myndigheder:

AOPA Danmark, Dansk Flyvelederforening, Dansam, Danske Pilotorganisationers Samrad,
Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Erhvervenes Transportudvalg, Billund Lufthavn,
Cimber Air A/S, Danish Air Transport, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Maersk Air, Newair, Pre-
miair A/S, SAS, Star Air A/S, Sterling European, Sun-Air of Scandinavia A/S, Aalborg Luft-
havn, , Forbrugerradet, og Havarikommissionen for Civil Luftfart.

Af hgringssvarene fra disse fremgar fglgende:
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Erhvervenes Transportudvalg (ETU) bemaerker, at forslaget principielt omfatter to hovedom-
rader, dels den sakaldte “stgtte” omfattende et eller andet finansielt bidrag til et luftfartssel-
skab (med mindre subsidiet er til radighed for alle tjenesteydelsesleverandgrer) fra regeringer
i lande, der ikke er medlem af Fzellesskabet, hvorved der opnds en fordel, dels sakaldt "illoyal
priskonkurrence”, hvor statskontrollerede ikke-EU-luftfartsselskaber gennem en ikke kom-
merciel fordel har lavere billetpriser end den normale pris.

ETU bemerker endvidere, at statsstgtte til selskaber, hvad enten de er hjemmehgrende i Fal-
lesskabet eller udenfor, generelt kan vare til stor skade for den kommercielle udvikling inden
for den pageldende branche eller det pgaeldende omrade. ETU kan derfor i princippet stgtte
det foreliggende forslags intentioner med henblik pa at imgdegé sddanne bidrag til luftfarts-
selskaber fra regeringer i lande, der ikke er medlem af Fellesskabet, samt statskontrollerede
ikke-EU-luftfartsselskaber. Pa den anden side bgr det ogsa bemerkes, at en siddan impdegael-
se i visse tilfeelde kan vere et tvesegget sveerd og under alle omsteendigheder ma ses i sam-
menheng med de generelle relationer til de lande, som eventuelle imgdegéelser rettes imod.

j
ETU anfgrer endelig, at det meget ofte vil veere forbundet med betydelig vanskelighed enty-
digt at konstatere en skadevirkning. Seerligt for sa vidt angér illoyal priskonkurrence vil det
efter ETU's opfattelse savel i teori som i praksis stort set vaere umuligt i et ellers frit globalt
marked objektivt at fastsette en sammenlignelig billetpris.

Det kunne derfor ifglge ETU overvejes, om det i forslagets artikel 12 foresldede udvalg, der
skal bista Kommissionen, i stedet for den foreslidede radgivningsprocedure bgr anvende be-
skyttelsesproceduren i artikel 6 i afggrelse 1999/468/EF.

Maersk Air finder det positivt, at Kommissionen nu har taget initiativ til at indfgre et regel-
sat, hvorefter der kan treffes foranstaltninger over for illoyal konkurrence fra tredjelandes
luftfartsselskaber pa ruter til og fra Feellesskabet, i tilfeelde af at der méatte foreligge konkur-
renceforvridende stgtte fra de pageeldende luftfartsselskabers respektive hjemlande. Maersk
anfgrer, at dette skal ses i lyset af, at Feellesskabets egen luftfartsindustri er underkastet
strenge regler om statsstgtte.

SAS mener, at konkurrenceforvridning er et tilbagevendende feenomen inden for luftfarten, og
har derfor sympati for Kommissionens forsgg pa at lgse dette problem. Rent principielt kan
SAS acceptere forslaget, som kan ses som en modvagt til tilsvarende lovgivning i fx USA. For-
slaget er dog begranset til at omfatte statsstgtte og prisdumping, mens lovgivningen 1 USA
omfatter langt flere omrader.

SAS anfgrer, at det fremgar af forslagets begrundelse, punkt 6, at dette instrument ikke er-
statter "luftfartsselskabernes aftaler med tredjelande”, og at disse aftalers retsinstrumenter
har "forret i forhold til denne forordning”. Siden luftfartsselskaberne ikke har nogen aftaler
med tredjelande, ma det veere de bilaterale luftfartsaftaler, som menes.

SAS eri tvivl om, hvordan denne forordning skal kunne virke parallelt med de eksisterende

bilaterale luftfartsaftaler. Forordningen kan komme i konflikt med disse luftfartsaftalers kon-
sultations- og voldgiftsklausler.
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SAS mener derfor, at forordningens forhold til de bilaterale luftfartsaftaler bgr preciseres, og
at der bgr foretages en nzermere afklaring af medlemslandenes og Kommissionens kompeten-
cer.

Endvidere mener SAS, at det er mindst lige sa vigtigt at fa etableret strengere regler om
statsstgtte inden for EU, som at fa etableret en ordning, der retter sig mod tredjelande. For
SAS er den konkurrenceforvridning, som sker p4 grund af forskellige stgtteordninger fra EU’s
medlemslande, langt mere alvorlig end den konkurrenceforvridning, som kan opsté via stgtte
til luftfartsselskaber uden for det europaiske Feellesskab.

4. Lovgivningsmsessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.
Forslaget skgnnes ikke at ville have lovgivningsmeaessige konsekvenser for Danmark.
Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Forslaget skgnnes ikke at ville have samfundsgkonomiske eller andre konsekvenser for Dan-
mark.

5. Neerheds- og proportionalitetsprincippet.
Kommissionen har ikke beskrevet forslaget i forhold til naerheds- og proportionalitetsprincip-
pet. Der er ikke i EU-retten tildelt Feellesskabet kompetence vedrgrende samtlige de forhold,

der er omhandlet i forslaget, hvorfor regeringen anser det for tvivlsomt, hvorvidt forslaget er 1
overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Tidligere forelzeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Grundnotat er oversendt til udvalget den 12. april 2002 og supplerende grundnotat er over-
sendt til udvalget den 25. april 20002.
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Dagsordenspunkt 12: Forsikringsspgrgsmal efter begivenhederne den 11.
september 2001.

1. Baggrund og indhold

I lyset af de store erstatningskrav efter terroraktionerne i USA den 11. september 2001 redu-

cerede genforsikringsselskaberne for flyforsikring med virkning fra natten mellem den 24. og

den 25. september 2001 deres deekning for erstatninger for skade pa tredjemand fra op til

1.750 mio. USD til 50 mio. USD. Dette ville sandsynligvis have indebdret, at luftfarten ville g&
i sta natten mellem den 24. og 25. september, hvis der ikke blev fundet en anden Igsning pa

forsikringsspgrgsmalet. Af tidsmessige grunde var det ikke muligt at opna en feelles europee-

isk lgsning, men EU's gkonomi- og finansministre (ECOFIN) enedes den 22. september om en

erkleering med de principper, som medlemslandene burde lsegge til grund i deres nationale

lgsninger af problemet.

Med Akt. 285 af 24. september 2001 fra Folketingets Finansudvalg fik gkonomiministeren
bemyndigelse til at oprette en statslig flyforsikringsfond til statens indestdelse for flyfor-
sikring ved krig og terrorhandlinger m. v. Ordningen er efterfglgende blevet forleenget hver
maned, senest til den 30. juni 2002 som skal veere udlgbsdatoen for de nationale ordninger, i
overensstemmelse med beslutningen pa Aviation Ad Hoc-gruppens mgde den 15. maj 2002.
Danmark har fgrt en linje med successive stramninger af vilkarene i overensstemmelse med
udviklingen pa markedet. Det har veeret dansk holdning kun at forleenge ordningen med en
maéned af gangen for at opretholde maksimalt pres pa forsikringsbranchen i hab om at bran-
chen atter ville overtage forsikringen af fly og lufthavne m.v.

Okonomiministeriet har notificeret sivel etableringen af ordningen som forleengelserne over-
for Kommissionen. Kommissionen har ved skrivelse af 28. december 2001 meddelt, at ”anse de
anmeldte stgtteforanstaltninger for at veere i overensstemmelse med EU-traktaten, og at den
ikke vil ggre indsigelse mod dem.” De seneste forlngelser er ligeledes blevet notificeret.

Der har ifglge det oplyste kun veeret visse sendringer i markedet for genforsikring af ansvars-
forsikring for fly for skader i forhold til tredjepart med baggrund i krig, terrorisme m.v. siden
starten af den statslige ordning med en méned fra den 24. oktober 2001. Der er séledes en
sammenslutning (pool) af forsikringsselskaber der udbyder forsikring til fly op til 1 mia. USD
til en pris pa 3,10 USD pr. passager pr. flyvning. Dackningen fra 50 til 150 mio. USD geelder
uanset antallet af uheld, mens deekningen fra 150 mio til 1 mia. USD er "sumbegraenset”, sa-
ledes at summen af de arlige erstatninger ikke kan overstige 1 mia. USD.

Det foreligger oplyst fra forsikringsbranchen, at der nu kan tegnes yderligere forsikring for
lufthavne, siledes at greensen er flyttet fra 50 mio. USD til 150 mio. svarende til flyselskaber-
ne.

P4 indevaerende tidspunkt er preemien i den statslige ordning for fly sammensat sledes: 0-50
mio. tegnes i markeder til 1,25 USD, 50- 150 mio. tegnes i markedet til 0,35 USD og laget 150
mio.-1 mia. statsgaranteret til en praemie pa 0,35 USD. Dette giver en samlet pris pa 1,95
USD pr. passager pr. flyvning.
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Spergsmalet om ansvarsforsikring for flysektoren bliver fortsat behandlet og koordineret i
EU-regi og der er sidst afholdt mede i "Aviation Ad-Hoc Group on insurance” den 15. maj
2002. Pa medet blev det besluttet at forlaenge EU’s rammebetingelser til 31. juni 2002 pa de
allerede gaeldende vilkar af hensyn til de europeiske flyselskabers konkurrence situation, idet
den amerikanske ordning netop var blevet forlzenget til udgangen af juni maned 2002. Der af-
holdes mgde i Aviation-gruppen igen den 7. juni 2002. Dagsordenen for dette mgde kendes ik-
ke pa indeveerende tidspunkt. Sifremt der pa det pagaldende mgde fremkommer afggrende
nyt, vil der blive fremsendt supplerende notat med orientering herom til Europaudvalget.

Det forventes, at siavel formandskabet som Kommissionen pa Transportradets mgde vil orien-
tere om status.

2. Nserhedsprincippet og proportionalitet

Flysektoren arbejder internationalt, hvorfor sagen bergrer konkurrenceforholdene i EU, lige-
som den kan indeholde statsstgtteaspekter, der er EU’s kompetenceomréde.

3. Gazldende ret
Folketingets Finansudvalgs Akt 285 af 24. september 2001.
4. Hgring

Der er ikke foretaget hgring.

5. Lovgivningsmassige eller statsfinansielle konsekvenser

Ingen, safremt der er tale om en kortere forleengelse, der kan holdes indenfor rammerne af
Akt 285, idet akten indeholder hjemmel til gkonomi- og erhvervsministeren til at forleenge
ordningen.

En eventuel ny ordning i EU eller andet regi der krsever en statsgaranti skal foreleegges Fol-
ketingets Finansudvalg, sifremt etableringen af den pageldende ordning medfgrer serskilte
gkonomiske konsekvenser for den danske stat.

En eventuel EU-ordning i form af f.eks. en forordning vil skulle foreleegges Folketingets Euro-
paudvalg.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Nappe nogen der ligger ud over Akt 285.

7. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Sagen har tidligere veeret forelagt pd mede i Statsministeriet den 30. november 2001 og for
Europaudvalget forud for ECOFIN-mgdet den 5. marts 2002. Europaudvalget har den 14.
marts faet tilsendt et supplerende notat om, at sagen ogsa er blev haste behandlet pa ECO-
FIN-mgdet den 14. marts 2002. Herudover har sagen veeret forlagt forud for Transportradets
mgde den 25. — 26. marts 2002

55




Dagsordenspunkt 13: Forslag til direktiv om sendring af Radets direktiv
91/671/EOQF om indbyrdes tilnsgermelse af medlemsstaternes lovgivning ved-
rorende obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler i kgretgjer pa under 3,5
tons. KOM(2000)815.

Det bemerkes, at direktivforslaget er pa dagsordenen med henblik pa opnaelse af politisk
enighed.

1. Baggrund og indhold

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

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

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

Direktivforslaget er et eendringsforslag til det eksisterende direktiv 91/671/EQF vedrgrende
obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler i kgretgjer under 3,5 tons, og bestar af tre hovedde-
le:

1. Obligatorisk anvendelse af barnefastholdelsesordninger (uden de i direktiv 91/671/E@F
mulige undtagelsesmuligheder for bgrn mellem 3 og 12 ar). Barnefastholdelsesordninger skal
endvidere vare godkendt efter den tekniske standard ECE-regulativ 44.03, dets skvivalent
eller enhver senere tilpasning heraf.

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

3. En udvidelse af selepligten i direktiv 91/671/EQF til at geelde alle forere og passagerer i
alle kgretgjer, d.v.s. ogsa i1 busser og lastbiler.

Ad 1. Ifglge direktiv 91/671/EQF skal bgrn under 12 ar med en legemshgjde under 150 cm
fastholdes af en barnefastholdelsesanordning tilpasset barnets hgjde og veegt. Der findes imid-
lertid mulighed for, at bgrn pa 3 ar eller derover fastholdes af en voksenfastholdelsesanord-
ning. Derudover har medlemsstaterne mulighed for, at tillade, at bgrn under 3 ar ikke fast-
holdes af et szerligt fastholdelsessystem pa bagseederne, hvis et sadant ikke er til radighed i
koretgjet. Disse undtagelsesmuligheder foreslds med Kommissionens forslag slettet, siledes,
at alle bgrn under 12 ar uanset, hvor de er placeret i kgretgjet, skal anvende en barnefasthol-
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delsesanordning tilpasset barnets hgjde og veegt. For de 3-12 arige geelder kravet alene i det
omfang, keretgjet er udstyret til montering af barnefastholdelsesanordninger .

De store fremskridt, der er sket indenfor de sidste 25 ar vedrgrende fastholdelsesanordninger
for bgrn, er alle medtaget i ECE-regulativ 44.03, der saledes indeholder de nyeste forbedringer
og fornyelser blandt andet for sa vidt angér afprgvningsprocedurer og styrke.

Ad 2. Bagudvendte barnefastholdelsesanordninger til sma bgrn er langt den sikreste form for
fastholdelse af disse bgrn i forbindelse med kgrsel. Safremt fastholdelsesanordningen placeres
pa forseedet i passagersiden og en eventuel airbag udlgses, kan dette medfgre en stor risiko for
alvorlige kvaestelser. Kgretgjer med airbag i passagersiden skal ifglge direktiv 2000/3/EF veere
forsynet med et maerke, som ggr fgreren af kgretgjet opmeerksom pa denne risiko. Bagudvend-
te barnefastholdelsesanordninger er ligeledes forsynet med en advarsel om den omtalte risiko.
For at forhindre, at sma bgrn pa trods af disse advarsler placeres bagudvendt pa forsadet i
passagersiden, hvor der findes en airbag, skal det forbydes at placere bagudvendte barnefast-
holdelsesanordninger pa forszedet i passagersiden, medmindre en eventuel airbag er deaktive-

ret.

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

Under forhandlinger i Radets Transportarbejdsgruppe er der sket visse sendringer af Kom-
missionens oprindelige forslag, og der foreligger nu en kompromistekst.

I den foreliggende tekst er alderskriteriet (3 4r) kombineret med et hgjdekriterium (135 cm el-
ler 150 cm ) i modseetning til Kommissionens oprindelige forslag, hvor alderskravet var kom-

bineret med et veegtkriterium (36 kg).

For s& vidt angar busser er der i forhold til det oprindelige forslag foretaget den sndring, at
det nu overlades til de enkelte medlemsstaters lovgivning at fastsatte regler vedrgrende 0-3
ariges fastspeending under kgrsel i busser (M2 og M3). Denne @ndring er begrundet i uenig-
hed blandt medlemsstaterne om hensigtsmessigheden af at fastspaende bg¢rn i den pagzelden-
de aldersgruppe i voksensikkerhedsseler. Dertil kommer, at der tilsyneladende ikke foreligger
overbevisende videnskabelige dokumentation herom.

Som konsekvens heraf forudsaettes det i kompromisteksten (bade i artikeldel og i praeambel),
at Kommissionen feerdigger igangvaerende undersggelser om feerdselsuheld og sikkerhedsud-
styr og pa den baggrund vurderer behovet for feelleseuropzeiske regler vedrgrende sma bgrns
fastspeending i forbindelse med buskgrsel.

Derudover er der tilfgjet visse supplerende undtagelsesmuligheder. De pagaldende undtagel-
ser giver mulighed for, at de enkelte medlemsstater pa seerlige nermere angivne betingelser
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