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Dagsordenspunkt 11: Forslag til forordning om fzlles bestemmelser om kompensation og bistand til
luftfartspassagerer ved boardingafvisning og ved aflysning eller lange forsinkelser, KOM(2001) 784.

Revideret notat
1. Baggrund og indhold.

Forslaget er fremsat under henvisning navnlig til Traktatens artikel 80, stk. 2, og skal vedtages efter proceduren i artikel
251 (felles beslutningstagen med Parlamentet).

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

Fellesskabet vedtog 1 1991 forordning (EQF) nr. 295/91 om en ordning for kompensation til ruteflypassagerer, der
afvises 1 en EU-lufthavn pa grund af overbookning. Denne forordning er fortsat geldende. 1 1998 foreslog
Kommissionen en @ndring af forordningen, men pa grund af uenighed vedr. anvendelsen for Gibraltar blev forslaget
ikke vedtaget af Radet. Det nu foreliggende forslag er en udvidelse af det tidligere @ndringsforslag.

Kommissionen mener ikke, at de galdende bestemmelser giver tilstreekkelig beskyttelse af passagererne.
Bestemmelserne fér ikke luftfartsselskaberne til at afsta fra overdreven brug af afvisning eller aflysning, og de skaber
ingen rettigheder for passagerer, der lider under lange forsinkelser.

Afvisning af passagerer kan dog ikke helt undgés, dels pga. driftsmaessige arsager, dels pga. overbookning, dvs.
luftfartsselskabernes bevidste accept af reservationer til flere saeder, end der er til radighed i flyet, i bevidstheden om, at
et antal passagerer med bekreftet reservation alligevel ikke meder op. Hvis luftfartsselskaber ikke kan overbooke, vil
billetpriserne blive havet, hvilket ikke vil vaere til nogens fordel.

Der er dog 1 folge Kommissionen ikke tilstrekkelig tilskyndelse for luftfartsselskaberne til at vere mere omhyggelige.
De storste EU-luftfartsselskaber menes i 1999 at have afvist 1 alt 250.000 passagerer ved ruteflyvning, svarende til 1,1
passager pr. 1.000.

Kommissionen foreslar derfor en ordning, hvorefter et luftfartsselskab i forbindelse med afvisning (i modsatning til 1
dag) skal vaere forpligtet til at opfordre passagerer til frivilligt at afgive deres pladser mod en kompensation, som skal
forhandles pé stedet. Kompensationen vil dermed afspejle den vaerdi, som den enkelte passager tillegger ulejligheden.

Hvis der ikke er et tilstreekkeligt antal frivillige passagerer, skal det vaere tilladt at afvise passagerer, som 1 sa fald skal
kompenseres med et fast belab, som skal vere stort nok til dels at kompensere for ulejligheden, dels at afskraekke
luftfartsselskaberne fra at overbooke i for stort omfang. Kommissionen foreslar kompensationsbelegb pd 750 € (ca. 5.500
kr.) for flyvninger pa under 3.500 k .500 € (ca. 11.000 kr.) for lengere flyvninger. (Kompensationen kan i visse tilfeelde
halveres og kan efter aftale udbetales i rejsekuponer el. lign). Kompensationsbelobene er betydeligt hojere end i den galdende
forordning, og Kommissionen papeger i den forbindelse, at afvisning af passagerer kun ber forekomme undtagelsesvist.



Hvis en passager afvises fra boarding, fir vedkommende desuden valget mellem refusion af billettens pris (forudsat rejsen
ikke lengere tjener noget formal) samt evt. gratis hjemrejse snarest muligt, eller omlegning af rejsen snarest muligt eller pa et
senere tidspunkt efter passagerens eget valg. Frivillige passagerer har 1 folge forslaget tilsvarende rettigheder. Passagerer, som
afvises fra boarding, skal desuden have bistand i form af maltider og evt. hotel.

Aflyses en flyvning forud for afgangstidspunktet af grunde, som luftfartsselskabet er ansvarlig for, er luftfartsselskabet
forpligtet til at opfordre passagerer til frivilligt at afgive deres pladser mod en kompensation, som skal forhandles pa stedet.

Hvis luftfartsselskabet ikke kan komme overens med passagerer til en aflyst flyvning om en kompensation, skal disse
passagerer tilbydes kompensation og anden bistand svarende til, hvad der tilbydes passagerer, som afvises fra boarding.

Hvis en flyvning forsinkes ud over det planlagte afgangstidspunkt (med to, henholdsvis fire timer, alt efter flyvningens
lengde), mener Kommissionen ikke, at luftfartsselskaberne under de nuvarende forhold skal vare forpligtet til at yde
kompensation til forsinkede passagerer. Passagererne skal dog tilbydes valget mellem refusion af billettens pris (forudsat
rejsen ikke langere tjener noget formal) samt evt. gratis hjemrejse snarest muligt eller mellem oml&ae ligigning af rejsen
snarest muligt eller pd et senere tidspunkt efter passagerens eget valg. Endvidere overlades forplejningen af passagerer ved
lange forsinkelser til luftfartsselskabets skon.

Som i den gzldende forordning vil forslagets bestemmelser ikke indskraenke passagerers ret til at sege yderligere
kompensation ved domstolene.

Medlemslandene skal 1 folge forslaget fastsette bestemmelser om de sanktioner, der skal gzlde i tilfxlde af overtredelse af
forordningen. Medlemslandene skal desuden udpege en national myndighed, som er ansvarlig for administration af
forordningen.

Kommissionen skal senest 1. januar 2008 aflegge rapport om erfaringerne med forordningen.

Sammenlignet med den gzldende forordning, som hjemler kompensation og anden bistand til passagerer pa ruteflyvninger i
tilfelde af boardingafvisning, er forslagets anvendelsesomride udvidet til at omfatte kompensation og anden bistand til
passagerer pa alle flyvninger (dvs. rute- og charterflyvninger samt flyvninger som seat-only og som led 1 en pakkerejse) 1
tilfeelde af boardingafvisning, afly sninger og lange forsinkelser.

Forslagets anvendelsesomrade er desuden udvidet til at omfatte passagerer, som rejser med et EU-luftfartsselskab fra et
tredjelands lufthavn til en EU-lufthavn, medmindre passageren nyder godt af tilsvarende bestemmelser i tredjelandet.

2. Europa-Parlamentets forste behandling
Europa-Parlamentet har gennemfort den forste lesning af Kommissionens forslag og afgav udtalelse den 24.oktober 2002.

Europa-Parlamentet har fremsat en rekke @ndringsforslag, men erklarer sig enig i formalet om at ajourfore den eksisterende
forordning samt den made, hvorpa Kommissionen har sogt at lose problemer med boardingafvisninger.

Blandt Europa-Parlamentets endringsforslag skal sarligt fremhaeves

1. forslag om at udvide anvendelsesomradet til at omfatte alle luftfartsselskaber, som flyver fra en tredjelandslufthavn til
en lufthavn inden for Fallesskabet,

1. forslag om at undtage pakkerejsepassagerer fra anvendelsesomradet, idet pakkerejsepassagerer allerede er beskyttet i
medfor af direktiv om pakkerejser,

1. forslag om at indfere tre kompensationsniveauer samt reducere de af Kommissionen foresliede kompensationsbelob
til 200 euro for flyvninger under 1.000 km, 400 euro for flyvninger mellem 1.000 km og 3.500 km og 600 euro for
flyvninger over 3.500 km,

1. forslag om, at Kommissionen hvert tredje ar kan tilpasse kompensationsbelobene til de stigende leveomkostninger,

1. forslag om, at passagerer (foruden information om bestemmelser om kompensation og anden bistand) ogsa skal have
information om, hvordan de kan henvende sig til den nationale myndighed, som er udpeget til at behandle klager over
overtredelse af forordningens bestemmelser.

3. Gxldende dansk ret

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



4. Horing
Kommissionens forslag har varet sendt i hering hos felgende organisationer og virksomheder:

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

Af horingssvarene fra disse fremgir folgende:

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

DRF tager afstand fra de foresliede kompensationsbelob, som man karakteriserer som eksorbitante, og som vil virke
destruktivt pa hele sektorens prissaetning. De store kompensationer, som flypassagerer kan forvente, vil vaere urimeligt
favoriserende af disse kunder fremfor passagerer, der valger andre transportmidler. P4 den anden side vil prisniveauet for
flyrejser (savel flybilletter som flypakkerejser) stige meget mere end for andre rejser. De foresliede kompensationsbeleb star
ikke 1 rimeligt forhold til billet- eller rejseprisen eller til det reelle tab, kunden lider. Kompensationen, der udleses ved bare to
timers forsinkelse ved aflysninger, forekommer siledes ifelge DRF mere at vare en straffeekspedition mod den del af
rejsebranchen, der benytter flytransport, end en reel dekning af et tab, som forbrugeren har lidt.

DRF mener, at det vil vere narmest umuligt altid reelt at klarlegge, hvorvidt en aflysning og den dermed forbundne
forsinkelse har sin grund i forhold, som operatoren i sidste ende har ansvar for.

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

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

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

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

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

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

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

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

Erbvervenes Transportudpalg (E'TU) hilser Kommissionens forslag velkommen og ser det som en klar og noedvendig forbedring
af luftfartspassagerernes rettigheder. ETU finder den nye fremgangsmade, hvad angir boardingafvisning, og de tilfojelser, der
er lavet i forhold til 1998-forslaget, vigtige.

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



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

Forbrugerradet er af den opfattelse, at den galdende forordning fra 1991 lenge har trengt til at blive revideret pga.
utidssvarende storrelse af kompensationerne, manglende alternative losningsmodeller og fraver af regler om kompensation
ved aflysning eller lange forsinkelser. Man er enig med Kommissionen i bedemmelsen af, at luftfartsselskaberne alt for let
kan beregne de kommercielle fordele ved at overbooke mod de reelle omkostninger for passagererne, og at reglerne derfor
ikke har tilstrakkelig praventiv virkning. Det er vigtigt at have for oje, at det grundleggende mal er, at boardingafvisning skal
vare undtagelsen og ikke foretages systematisk.

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

De_Sampvirkende Invalideorganisationer (DSI) finder forslagets artikel 6 vedrerende beskyttelse af handicappede og andre
passagerer med szrlige behov god, idet man forudsatter, at bestemmelsen omfatter alle handicappede.

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

Cimber Air mener, at de fremsatte forslag med hensyn til savel den okonomiske byrdes omfang i direkte kompensationsbelob
som den indirekte pavirkning i form af generel ogning af driftsomkostningerne slet ikke vil sta mal med hverken problemets
karakter eller omfang, hvad angir forholdene pa danske ruter. Forslagene vil heller ikke vare rimelige 1 henseende til
ligestilling mellem forhold gzldende for flyope ratorer, der opererer internationalt via store rutenetvark betjent med store fly,
og regionale lokalruter betjent med mindre fly.

Selskabet har i lighed med den europziske sammenslutning af regionaloperatorer tilsluttet sig den frivillige aftale om
passagerservicestandarder, der blev vedtaget sidste dr, og anser disse for at vare dekkende i forhold til behov og praksis pa
danske ruter.

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

Aflysninger af fly af kommercielle arsager ligger ifelge Cimber Air ikke for at anvende som instrument pa danske ruter. Hvad
angar bistand ved aflysninger og lange forsinkelser skonnes der ikke at vere problemer pa danske ruter, der kan berettige
meget rigoristiske og omkostningstunge regelsat. Den gengse praksis er at sikre kunderne ved storre uregelmassigheder, idet
der udoves et fleksibelt skon i forhold til situationen og den enkelte passagers behov.

SAS stotter Kommissionens ambition om at forbedre passagerernes rettigheder i tilfzlde af boardingafvisning m.v. Men
forslaget rammer skavt, bla. fordi en rakke afgerende faktorer — fx hvornar en aflysning er selskabets ansvar — ikke er
defineret tilstrackkeligt pracist og derfor giver anledning til fortolkningstvivl. Desuden er de foresliede kompensationsbelob
sa hoje, at de underminerer m at opfordre til indgaelse af frivillige aftaler mellem selskabet og en afvist passager.

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

Man gor opmarksom pa, at SAS ligesom flere andre europaxiske luftfartsselskaber har underskrevet en frivillig aftale om
passagerservice, som blev udarbejdet sidste ar i samarbejde med bl.a. Kommissionen. En del af de foresliede bestemmelser er
derfor overflodige. I ovrigt oplyser SAS, at man kun modtager meget fa klager fra passagerer, som afvises.

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

Hvad angar aflysninger mener SAS ikke, det er realistisk at tro, at de nye regler vil mindske disse, som allerede i dag seges
minimeret. Med forslaget tvinges selskaberne ud i1 bevisbyrdediskussioner om aflysninger, som kan vzre i en relativt stor
grazone. Man papeger, at der maske kan vare risiko for, at nogle selskaber af okonomiske arsager foler sig tvunget til at vare



mindre forsigtige i vurderingen af tekniske proble mer for en afgang. En utilsigtet konsekvens kan ogsa vare, at
billetsamarbejde m.m. mellem luftfartsselskaberne begranses pga. vanskeligheder med vurdering af ansvarsplaceringen ved
aflysninger, hvilket vil betyde et mindre fleksibelt produktudbud.

Hvad angar lange forsinkelser henviser SAS til den navnte frivillige aftale om passagerservice, som er udformet pa en sadan
made, at der tages hensyn til passagererne og til det faktum, at lokale forhold kan gore det vanskeligt for selskaberne i alle
tilfaelde at leve op til malsatningen om at tage bedst muligt vare pa passagererne. Med det aktuelle forslag kan selskaberne
derimod i felge SAS blive palagt uforholdsm& aelig;ssigt tunge byrder i situationer, som selskaberne er helt uden skyld i.

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

Man finder de foresliede kompensationsstorrelser meget urimelige og helt ude af proportioner med det store antal
billetkategotier/-priser, der szlges i markedet. Da omkostningen til hejere kompensation for en passager kun kan
imodekommes ved at tage hojere priser for de ovrige passagerer, vil forslaget tilgodese en meget lille minoritet pa bekostning
af den overvaldende majoritet. Desuden er det ofte forbrugerne selv, der skaber p roblemerne, enten ved dobbeltbookings,
ved afbestillinger i sidste ojeblik eller ved ikke at mede frem til afgang.

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

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

5. Lovgivningsmassige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

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

Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Forslaget vil kunne medfore storre udgifter og mindre indtagter for luftfartsselskaber og rejsearrangorer end i medfor af den
gxldende forordning, idet Kommissionen anferer, at dette er vanskeligt at forudberegne nojagtigt.

6. Narheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anforer, at der er skabt et falles marked inden for lufttransport, og at luftfartsselskaberne uden harmonisering
af bla. bestemmelser om passagerretticheder ma arbejde under forskellige ordninger, hvilket satter omkostningerne i vejret,
ligesom passagerer vil finde det vanskeligt at kende og insistere pa deres rettigheder. Nationale bestemmelser vil saledes ikke
vare hensigtsmaessige.

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

Regeringen er enig heri.
7. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget
Europaudvalget har tidligere faet fremsendt grundnotat af 24. januar 2002 samt supplerende grundnotat af 20. februar 2002.

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002 til orientering og den 27. september 2002 med henblik pa
forhandlingsopleg.

Dagsordenspunkt 12: Forslag vedreorende gennemforelsen af et Falles Europ®isk Luftrum KOM
(2001) 123, KOM(2001) 564.

Revideret notat.



1. Baggrund og indhold.

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

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

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

Ifolge forslaget er det malet, at det Faelles Europaiske Luftrum skal etableres senest ved udgangen af 2004. For at nd
dette mal fastsatter forslaget de omrader, hvor det er nedvendigt at handle pa Fellesskabsplan for at fa etableret det
Felles Europziske Luftrum. Endvidere fastsatter forslaget de principper, der skal bruges i1 forbindelse med
organiseringen og brugen af det Felles Europe iske Luftrum, herunder inddeling af luftrummet, samt de principper, som
flyvekontrol skal indrettes 1 overensstemmelse med, herunder organisatoriske retningslinier.

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

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

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

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

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

Der skal vaere mulighed for at udstreekke et Felles Europaisk 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 foregd pa baggrund af
indrapportering fra luftfartstjenesterne om implementeringen af de vedtagne regler.

Efter forordningens ikrafttreeden skal der hvert femte &r foretages en evaluering af de skridt, der er taget til etableringen
af det Feelles Europaeiske Luftrum.

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

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

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

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

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



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

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

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

Ifolge forslaget skal udbydere af lufttrafiktjeneste ejes direkte eller indirekte af medlemsstaterne eller personer
hjemmeheorende i medlemsstaterne.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Endelig skal der ifolge forslaget etableres regler for lufttrafikregulering, baseret pa effektivitet og gennemsigtighed.
d) Forslag til forordning om interoperabilitet for sa vidt angir et europaeisk lufttrafikstyringsnetveerk

Med henblik pa etableringen af et Faelles Europaisk Luftrum skal der fastsattes regler og krav til udstyr, systemer og
relaterede procedurer for sa vidt angar lufttrafikstyring. Lufttrafikstyringsnetvaerket er inddelt 1 7 kategorier, der er
naermere beskrevet i1 forslagets bilag 1.

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

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



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

De specifikke krav vedrerende udstyr og procedurer, der anvendes 1 luftrumsstyring, lufttrafikregulering,
flyvelederkontrol, kommunikationsudstyr og -procedurer (jord til jord, luft til jord, luft til luft), navigationsudstyr og
-procedurer, overvigningsudstyr og —pro-cedurer, samt udstyr og procedurer vedrerende aeronautiske og meteorologiske
informationer, findes i forslagets 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 bestanddele opfylde kravene i bilag 2.

Ifolge forordningen skal Eurocontrol inddrages i norm-processen, idet Eurocontrol besidder den fornedne ekspertise.
Endvidere skal ogsa Eurocae (European Organisation for Civil Aviation 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 Fallesskabets lufttrafikstyringssystemer, skal der
indhentes en EC-godkendelse, der beviser at systemet opfylder de vedtagne krav. Godkendelse skal ske i
overensstemmelse med de 1 bilag 3 og 4 angivne betingelser.

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

En senere revision af bilagene skal ske efter komitologi-forskrifts-proceduren.
2. Europa-Parlamentets forste laesning
Europa-parlamentet gennemforte sin forste leesning og afgav udtalelse den 3. september 2002.

Europa Parlamentet har en reekke forslag til omformuleringer af forslagene, men erklerer sig enige i malet med at
etablere et Feelles Europaisk Luftrum.

Blandt Europa Parlamentets @ndringsforslag, skal iser fremhaves forslag til

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

1. at tydeliggere Eurocontrols rolle. Parlamentet leegger meget stor vagt pa at eksisterende Eurocontrol systemer og
organer udnyttes af Fellesskabet for at undga dobbeltarbejde — i den forbindelse opfordrer Europa Parlamentet til
at Feellesskabet snarest muligt bliver medlem af Eurocontrol,

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

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

3. Gaeldende dansk ret

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

4. Horing.

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



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

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

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

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

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

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

SAS anferer videre, at det er nadvendigt, at Eurocontrol’s prissystem moderniseres.

5. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

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

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

6. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

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

7. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat 5. november 2001 vedrerende rammeforordningen KOM(2001) 123
og supplerende grundnotat af 10. december 2001. Udvalget har videre modtaget grundnotat vedrerende de tre tekniske
forslag, KOM(2001)564, den 19. november 2001 samt supplerende grundnotat den 10. december 2001. Sagen har vare
forelagt Folketinget Europaudvalg den 22. marts 2002, 14, juni 2002 og 27. september 2002 til orientering.

Dagsordenspunkt 13: Meddelelse fra Kommissionen om felgerne af Domstolens afgorelse af 5.
november 2002 for den europ=ziske luftfartspolitik.

Nyt notat

Baggrund

Danmarks bilaterale luftfartsaftale med USA betegnes ofte som "open skies"-aftalen. Den bilaterale aftale stammer
oprindeligt fra 1944 og var ubalanceret i amerikansk faver. Ved den seneste omforhandling i 1995 blev aftalen @ndret til
en balanceret aftale, s danske og amerikanske selskaber fik lige rettigheder, og aftalen blev liberaliseret pa en raekke
omrader.

Flere andre europeiske lande — herunder som led 1 det skandinaviske luftfartssamarbejde Norge og Sverige — aftalte pa
omtrent samme tidspunkt tilsvarende liberaliserende @ndringer i deres bilaterale luftfartsaftaler med USA, og senere har
yderligere et antal europaiske lande aftalt sidanne @ndringer.

Generelt er der uenighed mellem EU-Kommissionen og medlemslandene om kompetencen i forhold til tredjelande pa
luftfartsomradet, men der er fundet en modus vivendi, hvorefter Kommissionen kan forhandle med tredjelande efter
konkret mandat fra Ministerradet.



Individuelt forhandler medlemslandene imidlertid lebende med tredjelande, og som en slags provesag indbragte
Kommissionen i 1998 otte medlemslande, herunder Danmark, for Domstolen for efter Kommissionens opfattelse at have
handlet i strid med EF-traktaten ved 1 1995 at have indgaet de nevnte bilaterale luftfartsaftaler med USA.

Den 5. november 2002 afsagde EF-Domstolen dom i disse sager.

Heri frikendes landene pa enkelte punkter; men det fastslés, at "open skies"-aftalerne er i strid med fellesskabsretten, for
sé vidt angar aftalernes bestemmelser /) om de tariffer, amerikanske luftfartsselskaber kan anvende pé ruterne inden for
Feallesskabet, samt 2) om edb-reservationssystemer (CRS) — idet der ifelge Domstolen bestar kompetence for F&aeli
skabet til forhandling af disse elementer 1 luftfartsaftaler med tredjelande.

Desuden demmes landene for at have tilsidesat Traktatens bestemmelser 3) om den frie etableringsret ved i forbindelse
med genforhandlingen af luftfartsaftalerne at have opretholdt disses nationalitetsklausul. Der er tale om en klausul, som
findes i nasten alle bilaterale luftfartsaftaler, hvorefter modparten - her USA - kan negte at anerkende et (EU-)lands
udpegning af et luftfartsselskab til at beflyve ruter mellem det pageldende land og USA, hvis ¢j endomsretten og den
effektive kontrol med luftfartsselskabet ikke 1 det veasentlige ligger hos det pigeldende lands statsborgere. Denne
klausul er ifelge Domstolen udtryk for forskelsbehandling, idet den forhindrer andre EU-luftfartsselskaber 1 at etablere
sig 1 det padgaeldende land pa samme vilkér som gaelder for det pageeldende lands luftfartsselskaber.

Dommen siger intet om, hvad der evt. skal foretages for at bringe forholdene i orden.
Kommissionen fik 1 1996 mandat af Radet til at forhandle med USA om et fxlles luftfartsomrade, men mandatet inkluderer

ikke de "hédrde" elementer: Klausuler for udpegning af luftfartsselskaber, markedsadgang, kapacitet og billetpriser. Disse
forhandlinger har ligget stille i lengere tid.

Kommissionen udsendte den 5. november 2002 en pressemeddelelse, hvor det blev oplyst, at Kommissionen snarest ville
fremlaegge en meddelelse om Fellesskabets eksterne luftfartspolitik.

Kommissionen har herefter 1 en pressemeddelelse den 20. november 2002 tilkendegivet folgende:

1. De otte domte medlemslande anmodes om at opsige deres bilaterale luftfartsaftaler med USA med henblik pa snarest
muligt at sikre overensstemmelse med dommen. Aftalerne indeholder et opsigelsesvarsel pa et ér.

1. De ovrige syv medlemslande anmodes ligeledes om at opsige deres bilaterale luftfartsaftaler med USA.

1. Samtlige medlemslande anmodes om at afsta fra at patage sig internationale forpligtelser af nogen art pa luftfartens
omrade, for de har sikret sig disses forenelighed med Fallesskabsretten.

1. Radet bor meget hurtigt enes om at give Kommissionen mandat til at forhandle med USA om en Fzllesskabsaftale pa
luftfartsomradet til erstatning af de eksisterende bilaterale aftaler.

1. Kommissionen vil fremsatte de nedvendige forslag for at sikre en hensigtsmassig opfelgning af den nuvaerende
situation.

1. Unionens prioriteter mad vare at optage forhandlinger med vigtige bilaterale partnere, at fortsette opbygningen af
forholdet til nabolande, at opbygge relationer til udviklingslande samt at arbejde mere koordineret i multilaterale fora.

Det ventes, at Kommissionen pa Radsmedet den 5.-6. december 2002 vil presentere sin meddelelse.

Spergsmaélet om folgerne af Domstolens afgerelse har ikke tidligere varet forelagt Folketinget Europaudvalg.

Dagsordenspunkt 14: Forslag til EU’s anden jernbanepakke, KOM(2002) 21-25.
- Revideret notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionens forslag til EU’s anden jernbanepakke er modtaget i Rédssekretariatet den 25. januar 2002.
Jernbanepakken bestar af en henstilling og 4 forslag til retsakter:



1. Forslag til Europa-Parlamentet og Rédets direktiv om jernbanesikkerhed i EU og om @ndring af Radets direktiv
95/18/EF om udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder og direktiv 2001/14/EF om tildeling af
jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkraevning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt
sikkerhedscertificering (KOM(2002) 21).

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

1. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om oprettelse af et europaisk jernbaneagentur (KOM(2002)
23).

1. Henstilling med henblik pé Radets afgerelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhandlinger om
vilkarene for Faellesskabets tiltreedelse af konventionen om internationale jernbanebefordringer (COTIF) af 9. maj
1980 som @ndret ved Vilnius-protokollen af 3. juni 1999 (KOM(2002) 24).

1. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om @endring af direktiv 91/440/EQF om udvikling af
Feallesskabets jernbaner (KOM(2002) 25).

I det folgende gennemgds de enkelte forslag i hovedtraek. For en mere udferlig gennemgang henvises til grundnotaterne
vedrerende de enkelte forslag, jf. pkt. 7.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Formalet med forslaget er at foretage en harmonisering af interoperabilitetsdirektiverne for hejhastighedstog og for
konventionelle baner.

De vigtigste foresliede ®ndringer af hojhastighedsdirektivet er:

1. Omlagnings- og fornyelsesarbejder omfattes af kravene om interoperabilitet 1 lighed med nyanlaeg, som allerede er
omfattet.

1. Brugernes og arbejdsmarkedets parters inddrages ved udarbejdelsen af udkast til tekniske specifikationer for
interoperabilitet (TSI’er)

1. Der etableres et register for alt rullende materiel

De vigtigste foreslaede @ndringer af interoperabilitetsdirektivet for konventionelle straekninger er:



1. Visse definitioner &ndres.

1. Det foreslaede europaxiske jernbaneagentur skal have til opgave at udvikle nye TSI’er og revidere allerede vedtagne
TSler.

1. Anvendelsesomradet udstrakkes til hele det europziske jernbanenet.
1.3. Forslag til forordning om oprettelse af et europeeisk jernbaneagentur (KOM(2002) 23)

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

Formalet med forslaget er at oprette et europaisk jernbaneagentur for sikkerhed og interoperabilitet. Ifolge forslaget vil
agenturet have en bestyrelse, der udpeges af Kommissionen og Radet, mens den daglige ledelse varetages af en
administrerende direktor. Agenturet vil skulle have ca. 100 ansatte.

Agenturet vil fa til opgave at udarbejde udkast til tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSI’er) og at fremkomme med
udtalelser og anbefalinger inden for jernbanesikkerhed og interoperabilitet.

1.4. Henstilling med henblik pa Radets afgerelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhandlinger
om vilkarene for Feellesskabets tiltreedelse af COTIF (KOM(2002) 24)

Kommissionen har med vedtagelsen af en rekke direktiver faet tillagt kompetence pa omrider, som er omfattet af
Konventionen om internationale jernbanebefordringer af 9. maj 1980 (COTIF 80), som er =ndret ved Vilnius-protokollen af
3. juni 1999 (COTIF 99). Vilnius-protokollen er nu ved at blive ratificeret i medlemsstaterne.

Fallesskabet onsker nu at tiltrede COTIF for at det kunne udeve sine befojelser. Fallesskabet vil derfor tiltrede COTIF 99 1
forbindelse med, at medlemsstaterne ratificere konventionen. Kommissionen ensker derfor et forhandlingsmandat, idet
Fallesskabets betingelser for medlemskab, ifolge COTIF 99, skal forhandles og fastlaegges i en aftale.

Kommissionens foreslar, at den far folgende mandat til at forhandle en sadan aftale:

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

1. Sikre, at Fallesskabet ved tilslutning til COTIF 99, far samme rettigheder som medlemsstaterne til at gore indsigelse
overfor senere @ndring er af konventionen.

1. Pracisere — i overensstemmelse med COTIF 99 — at fallesskabslovgivningen for medlemsstaterne har forrang for
COTIF 99.

1.5. Forslag til direktiv om aendring af direktiv 91/440/EQJF om udvikling af Feellesskabets jernbaner (KOM
(2002) 25)

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

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

Forslaget indebzrer en yderligere markedsabning, idet det fastsztter, at alle jernbanevirksomheder, som har hjemsted og

licens 1 EU, far adgang til jernbanenettet for nationale (cabotage) og internationale jernbanegodstransporter med virkning fra
direktivets gennemforelsesdato.

2. Gzldende dansk ret
* Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtgorelse nr. 967 af 8. november 2001.
e Lovnr. 336 af 1. maj 1996 om jernbanesikkerhed m.v., som xndret ved lov nr. 1120 af 29. december 1999.

* Lov nr. 1317 af 20. december 2000 om amtskommunernes overtagelse af de statslige ejerandele i privatbanerne.



¢ Bekendtgorelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder.

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

* Bekendtgorelse nr. 1169 af 29. december 1999 om undersogelser af sikkerhedsmaessige handelser pa jernbane.

* Bekendtgorelse nr.181 af 25. marts 1999 om interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for hojhastighedstog
* Bekendtgorelse nr. 1186 af 15. december 2000 om tildeling af jernbaneinfrastruktur (kanaler).

3. Hering

Forslaget er sendt i horing hos folgende organisationer:

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

Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad (AE)

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

Dansk Industri (DI)
DI lzegger betydelig vagt pa en revitalisering af den europziske jernbane og stotter derfor Kommissionens forslag.

DI finder, at fastsattelse af korte frister for eliminering af tekniske hindringer samtidig med en hurtig gennemforelse af
andringsforslaget til Radets direktiv 91/440, vil vere vigtige pejlemezrker. DI mener, at méilet om en revitaliseret jernbane
bedst kan nés ved forst at dbne markedsadgangen og derefter soge at lose de tekniske barrierer.

Dansk Jernbaneforbund (DJ)

DJ mener, at pakken burde indeholde et forslag om et internationalt jernbanesprog. DJ mener i ovrigt, at ETF
Jernbanesektor bor have en plads 1 jernbaneagenturets bestyrelse.

Dansk Transport og Logistik (DTL)

DTL peger pa, at der ma ske en afbalancering af de ressourcer, der sattes ind pa forbedring af trafiksikkerheden, i forhold til
det omfang, som de trafiksikkerhedsmassige problemer har inden for de forskellige dele af transportsystemet.

DTL mener, at jernbaneagenturet ogsa bor beskaftige sig med at fremme miljovenlig jernbanetransport.
DTL stotter forslaget om markedsabning.

DSB

DSB stotter forslaget om havarimyndighedernes uathengighed. DSB fremhaver, at det er vigtigt, at materiel, der er godkendt
1 et land, kan tillades anvendt i et andet land. DSB mener, at det vil vare positivt, hvis dele af sikkerhedscertifikatet gores til et
EU-certifikat.

DSB stotter forslaget om etablering af et jernbaneagentur.

DSB stotter forslaget om, at EU forhandler optagelse i COTIF.

Erhvervenes Transportudvalg og Handelskammeret



Erhvervenes Transportudvalg og Handelskammeret (der henviser til Erhvervenes Transportudvalgs heringssvar) er enige i
forslagene og fremhaxver navnlig, at det er vigtigt, at sikkerhedsomradet ikke bruges som en barriere for markedsadgang.

NOAH-Trafik

NOAH-trafik mener ikke, at bestemmelserne i forslaget om jernbanesikkerhed om dbenhed i forbindelse med undersogelser
af ulykker og sikkerhedsforhold er tilstraekkelige.

NOAH-trafik er enig i forslaget om interoperabilitet mener, at harmonisering af jernbanesystemerne bor fremskyndes for at
gore dem mere konkurrencedygtige.

NOAH-trafik mener, at der bor etableres et samlet europxisk transportagentur, der omfatter samtlige transportformer.
Foruden de almindelige transportformer ber agenturet ogsa inddrage miljoforhold, fysisk planlegning, areal- og
energiforbrug, regional- og socialudvikling samt forhold for de ansatte 1 transportsektoren.

NOAH-trafik kan ikke stotte forslaget om markedsdbning, idet NOAH-trafik mener, at dets sigte ikke er at styrke
banegodsets markedsandel, men at styrke markedskrafternes virke.

Railion Denmark A/S (RD)

RD stotter grundlaeggende forslaget jernbanesikkerhed. RD mener vedrorende bestemmelserne om materielgodkendelse, at
det er vigtigt, at der er sammenhang mellem de mulige omkostninger bestemmelserne kan pafere jernbanevirksomhederne i
forhold til omkostningsudviklingen i andre dele af transportbranchen. RD mener, at ansvarsfordelingen mellem
jernbanesektorens aktorer bor preciseres. Det onskes og sa sikret, at jernbanevirksomhedernes og de nationale tilsyn
inddrages 1 arbejdet med de kommende standarder. Endelig papeger Railion Denmark, at det er vigtigt, at beslutninger bliver
taget taet pa de ansvarlige for de finansielle konsekvenser.

RD mener, at det er vigtigt, at jernbanesektoren bliver involveret i udarbejdelsen af standarder for interoperabilitet.

RD er enig i forslaget om etablering af et jernbaneagentur, men mener at ansvarsfordelingen mellem agenturet og de
nationale myndigheder bor praciseres.

RD er enig i forslaget om EU’s tilslutning til COTIF.

RD stotter endelig forslaget om markedsabning.

restadsselskabet 1/S (S)

S henviser til, at forslaget om jernbanesikkerhed muliggor, at medlemsstaterne kan undtage metro-, sporvogns- og light-rail
systemer fra medlemsstaternes gennemforelsesforanstaltninger og papeger, at der derfor supplerende bor gennemfores en
selvstendig analyse af de lukkede systemers forhold med henblik pa udarbejdelse af en handlingsplan for disse
jernbanesystemer.

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

4. Lovgivningsmassige- og statsfinansielle konsekvenser

Forslagene vurderes at indebare en rakke preciseringer, uddybninger og @ndringer af den geldende danske lovgivning, men
andringerne vil hovedsagelig vare af mere teknisk karakter. Hvad angar forslaget om markedsabning skal det sarligt navnes,
at gennemforelsen ikke vurderes at kraeve lovendringer, safremt en dbning af privatbanernes net kan forhandles med
privatbanerne. Hvis ikke en markeds abning frivilligt kan aftales, kan der blive tale om ekspropriation i forhold til
privatbanernes eneret.

Ifolge jernbanepakken, skal der udfores flere opgaver af bla. Jernbanetilsynet end tilfeldet er i dag. Der skonnes derfor at
vere behov for tilfersel af ressourcer hertil. Oprettes det foresliede uafhzngige permanente undersogelsesorgan vil dette
medfore yderligere omkostninger.

Forslagets tiltag indebzrer endvidere pa kort sigt investeringer i nye systemer til infrastrukturen med henblik pa
harmonisering og opnaelse af interoperabilitet i jernbanesystemet. Pa lengere sigt ventes interoperabiliteten at indebare
besparelser og effektivisering i infrastrukturen i forbindelse med savel vedligeholdelse som fornyelse til gavn for bade
godstransport som passagerbefordring. Forslaget skonnes derfor isoleret se t at have vasentlige statsfinansielle konsekvenser
fordelt over en lengere drrekke. En konkret vurdering af omfanget kan forst foretages, nar alle de tekniske specifikationer
for interoperabilitet (TSI’erne) er udarbejdet, efter planen i lobet af 2004. Hertil kommer at det ikke pa forhand kan afgeres



om det investeringsbehov, der affedes af indferelse af interoperabilitet, vil vare storre eller mindre end et alte t forleb uden
vedtagelse af forslaget.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

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

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

6. Proportionalitets- og narhedsprincippet

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

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

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

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

Kommissionen anferer vedrorende forslaget til forordning om oprettelse af et europewisk jernbaneagentur, at forslaget er i

overensstemmelse med nzrheds- og proportionalitetsprincippet, idet oprettelsen af et specialiseret organ, der kan finde frem
til falles losninger pa problemer vedrorende jernbanesikkerhed og interoperabilitet ikke kan udferes af medlemsstaterne
alene.

Kommissionen nzvner ikke nzrheds- og proportionalitetsprincippet i forbindelse med henstillingen med henblik pa Radets
afgorelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhandlinger om vilkarene for Feallesskabets tiltraedelse til COTIF.
Det er regeringens vurdering, at forslaget er i overensstemmelse med nzrhedsprincippet, at Fellesskabet tiltreder Vilnius-
protokollen (COTIF 99), idet Fallesskabet g ennem vedtagelsen af en rakke direktiver i de seneste ar er tillagt kompetence
pa de omrader, som konventionen dekker.

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

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

Regeringen er enig i det af Kommissionen anforte vedrorende de enkelte forslag.
7. Tidligere foreleggelser i Europaudvalget

Der henvises til de tidligere fremsendte grundnotater af 27. februar 2002 vedrorende de enkelte forslag. Sagen har varet
forelagt udvalget til orientering den 22. marts 2002.



Dagsordenspunkt 15 a): Generelle spergsmal i forbindelse med transit gennem Alperne.
- revideret notat
Dagsordenspunktet skal ses i sammenhaeng med dagsordenspunktet 4 b) om ekopoint.

Kommissionen fremlagde 1 december 2001 forslag til forordning om indferelse af et ekopointsystem, som finder
anvendelse 1 2004 for lastbilers transitkersel gennem Ostrig (KOM(2001)807).

Forslaget, der er fremsat 1 opfelgning af konklusionerne fra Det Europaiske Rdds mede i1 Laeken, indebazrer en
forlengelse af den eksisterende kvoteordning for transitkersel med lastbil gennem Ostrig, som udleber med udgangen af
2003.

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

P& Rédsmedet (transport og telekommunikation) den 17.-18. juni 2002 noterede Radet sig at de mest berorte
medlemsstater, Tyskland, Ostrig og Italien ville have dreftelser med henblik pd at skabe mulighed for fremdrift 1 sagen.
Sadanne dreftelser har pdgaet henover sommeren og efteraret, men der er sé vidt det kan vurderes ikke sket afgerende
fremskridt. P4 Radsmedet (transpor t, telekommunikation og energi) den 3.-4. oktober 2002 fandt der en kort droftelse
sted uden at der skete fremskridt 1 sagen.

Sagen er tidligere navnt til orientering pa mederne 1 Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002, den 14. juni 2002
og den 27. september 2002.

Dagsordenspunkt 15 b): Forslag til forordning om indferelse af et gkopointsystem, som finder
anvendelse i 2004 for lastbilers transitkersel gennem Ostrig, KOM (2001) 807.

- Genoptrykt notat.
1. Baggrund og indhold

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

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

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

De na&rmere bestemmelser 1 forbindelse med ordningen er fastlagt i Kommissionens forordning (EF) nr. 3298/94 af 21.
december 1994.

Ordningen, der omfatter lastbiler over 7,5 tons tilladt totalvaegt, indebarer, at der mellem alle medlemsstater af
Kommissionen fordeles et vist antal ekopoint, der giver ret til transitkersel gennem Ostrig. Det nedvendige antal
okopoint afthanger af den forurening, den enkelte lastbil udsender. Antallet af uddelte ekopoint seenkes lagbende i1 hele
overgangsordningens anvendelsesperiode.

I konklusionerne fra medet 1 Laeken den 14. og 15. december 2001 anmodede Det Europeiske Rdd om, at
okopointsystemet midlertidigt forleenges som led i beskyttelse af miljoet i Alperegionen.

Forlaengelsen af gkopointsystemet skennes efter forslagets ordlyd at vere nedvendig, indtil der vedtages et rammeforslag
vedrarende betaling for infrastruktur.

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

Safremt der ikke bliver vedtaget et rammeforslag vedrerende betaling for brug af infrastrukturer forinden, er der 1
forslaget mulighed for at forleenge ekopointsystemet 1 op til maksimalt yderligere 2 ar.



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

I henhold til forslagets bilag I fastsattes antallet af ekopoint til rddighed til fordeling mellem medlemsstaterne i 2004 til
et antal svarende til det antal gkopoint, der efter det igangvarende ekopointsystem er til radighed 1 2003.

2. Gzldende dansk ret

Der findes ikke tilsvarende danske bestemmelser.

Galdende danske bestemmelser pavirkes ikke ved en gennemforsel af indholdet i det foreliggende forslag.
3. Horing

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

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

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

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

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

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

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

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

6. Naerheds- og proportionalitetsprincippet
Kommissionen n@vner ikke nerheds- og proportionalitetsprincippet i forbindelse med forslaget.

Forslag har udspring i en aftale mellem Fellesskabet og Ostrig og en forlengelse af ordningen vil derfor skulle
gennemfores pa feellesskabsniveau.

7. Tidligere foreleggelser i Europa-udvalget

Der henvises til grundnotat i sagen af 22. januar 2002 og supplerende grundnotat af 18. februar 2002.



Sagen blev navnt til orientering pa modet i Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002, den 14. juni 2002 og den 27.
september 2002.

Dagsordenspunkt 15 c): Forslag til forordning om aendring af protokol nr. 9 i tiltreedelsesakten for
Ostrig, Finland og Sverige vedrgrende gkopointsystemet for lastbilers transitkersel gennem Ostrig,

KOM (2000) 862.
Genoptrykt notat
1. Baggrund og indhold

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



Det anfores 1 begrundelsen for forslaget, at ekopointsystemet har en positiv effekt med hensyn til at opmuntre
transportvirksomheder inden for Fellesskabet til at anvende miljevenlige lastbiler. Idet malet med ekopointsystemet er at
opmuntre transportvirksomheder til at anvende mere miljovenlige lastbiler, er det selvmodsigende at have en sanktion
som 8 % reglen, der netop kun finder anvendelse som folge af, at der anvendes mere milj&o slash;venlige lastbiler end
tidligere.

2. Gzldende dansk ret

Der findes ikke tilsvarende danske bestemmelser.

3. Horing

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

Dansk Transport og Logistik har 1 sit svar bl.a. anfert, at Kommissionens forslag om afskaffelse af den sdkaldte "8 %
-regel" hilses velkommen og ber stettes fra dansk side. DTL har flere gange papeget de urimeligheder, der er
fremkommet ved handheavelsen af reglen, og som Kommissionen nu ogsa har erkendt.

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

Systemet har saledes gjort det ganske besvarligt for virksomheder 1 det daglige at planlaegge transporter til f.eks. Italien.

Der ber efter DTLs opfattelse frem til udgangen af 2003 lebende foretages en evaluering af ordningen, saledes at der
allerede i1 2001 kan foretages en fornyet vurdering af, om malet er naet pa et baredygtigt grundlag. Det er sdledes DTL
og ITD’s opfattelse, at ordningen ikke unedigt ber opretholdes, hvis resultatet for aftalen er ndet, og sdfremt udviklingen
1 pvrigt findes baredygtig.

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

Gennemforsel af forslaget skennes at have positive samfundsekonomiske konsekvenser for Danmark, idet danske
transporterer ikke lengere vil kunne blive ramt af en reduktion i antallet af gkopoint, séfremt der 1 et ar gennemfores
flere transitture end det nu er muligt i forhold til referencetallet fra 1991. Danske transporterer vil dermed mere
hensigtsmessigt kunne tilrettelagge internationale godstransporte r.

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

Forslaget vedrerer en @ndring i protokol 9 i tiltredelsestraktaten for Ostrig og vedrerer ophavelse af 8%-reglen.
Regeringen vurderer saledes, at forslaget skennes at vare 1 overensstemmelse med nerheds- og
proportionalitetsprincippet.

7. Tidligere foreleggelser for Folketingets Europaudvalg.

Europaudvalget har modtaget grundnotat af 19. februar 2001. Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 27.
september 2002 til orientering.

Dagsordenspunkt 16: Forslag til forordning om forbud mod organiske tinforbindelser pa skibe —
KOM (2002) 396

Resumé



Forslaget indebaerer 1 alt vaesentligt, at FN’s internationale sefartsorganisations (IMO) konvention om forbud
mod skadelige anti-begroningssystemer pa skibe (TBT-konventionen), der blev vedtaget i efteraret 2001,
implementeres 1 EU.

Skibe sejler hurtigere og bruger mindre brandstof, nar deres skrog er rene og glatte, dvs. fri for begroning med
alger, muslinger og lignende. Skibe behandles derfor med anti-begroningsmidler.

Ifolge forslaget forbydes anvendelse af anti-begroningsmidler, der indeholder den organiske tinforbindelse
tributyltin (TBT), der har vist sig at vaere sterkt skadelig for miljoet.

Pa radsmedet (Transport) den 6. december 2002 forventes Kommissionen at kunne tilslutte sig Radets og Europa-
Parlamentets xndringer, hvorved forslaget kan vedtages 1 forste lesning. Endvidere forventes vedtaget en erklering, der
forklarer, hvorfor forbudet hovedsageligt af praktiske drsager udskydes 5-6 maneder 1 forhold til bade IMO konventionens
udgangspunkt og Kommissionens oprindelige fors lag, som var den 1. januar 2003.

Forslaget kraver ikke lovaendring og skennes ikke at ville have vasentlige statsfinansielle eller samfundsmassige
konsekvenser.

1. Baggrund og indhold

Med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, har Kommissionen den 12. juli 2002 fremlagt et forslag til forordning om forbud
mod organiske tinforbindelser pa skibe. Forslaget kan vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for fwlles
beslutningstagen i artikel 251.

Skibe sejler hurtigere og bruger mindre brendstof, nir deres skrog er rene og glatte, dvs. fri for begroning med alger,
muslinger og lignende. Skibe behandles derfor med anti-begroningsmidler. Undersogelser har imidlertid vist, at organiske
tinforbindelser, iseer TBT, i anti-begroningssystemer pa skibe skader miljoet.

IMO vedtog pa denne baggrund i oktober 2001 TBT-konventionen. EU medlemsstaterne og Kommissionen samarbejdede 1
forlobet op til vedtagelsen, og Radet og Kommissionen har siden erklaret sig tilfredse med resultatet.

Det foreliggende forordningsforslag indebzrer i alt vaesentligt, at TBT-konventionen implementeres i EU. Kommissionen
finder, at der er behov for EU-regulering for at opfylde TBT-konventionens mal pa EU-plan. Endvidere finder
Kommissionen, at dette tiltag vil kunne fremme medlemsstaternes ratifikation af TBT-konventionen, sa den kan trade i kraft
hurtigst muligt.

Forslaget skal ses i sammenhxng med Kommissionens nye TBT-direktiv 2002/62/EF (en tilpasning til direktiv
76/769/EQF), der forbyder salg og anvendelse i EU af TBT-holdig bundmaling.

Forslaget omfatter bade skibe og off shore platforme.

Forslaget indebarer et forbud mod pamaling af TBT-holdig bundmaling. I perioden indtil TBT-konventionen treder i kraft,
skal denne bestemmelse kun galde EU skibe. Forbudet skal imidlertid gzlde pamaling pa savel verfter indenfor som udenfor
Fallesskabet.

Tilstedevearelse af TBT i det hele taget forbydes fra 1. januar 2008. Dette betyder, at skibe, der inden forbudet har faet pafort
TBT, skal have denne TBT-maling fjernet eller forseglet inden 2008 og males pa ny med TBT-fri maling. Denne
bestemmelse gzlder alle skibe uanset flag, der anlober EU havne.

Der etableres en ordning for syn og certificering af storre skibe (bruttotonnage pa over 400) svarende til TBT-konventionen.
Herved udvides ordningen til - foruden skibe i international fart (der er omfattet af konventionens ordning) - til ogsa at
omfatte skibe i national fart. Der abnes endvidere mulighed for, at der gennem udvalgsprocedure kan vedtages regler om syn
og certifikater for skibe med en bruttotonnage under 400 men med en lengde pa 24 mete r eller derover.

Med hensyn til kontrol af certifikaterne henviser forslaget til direktiv 95/21/EF om havnestatskontrol. Dette direktiv kan
dog kun anvendes til handhavelse af internationale konventioner, der er tradt i kraft. I perioden indtil konventionens
ikrafttreeden skal medlemslandene derfor over for andre medlemslandes skibe udfere kontrol svarende til den i direktivet
fastlagte.

Endelig indeholder forslaget bestemmelser om tilpasning, udvalgsprocedure og evaluering.

2. Europa-Parlamentets holdning



Europa-Parlamentets plenarforsamling har medio november vedtaget @ndringer til forslaget, der er i fuld
overensstemmelse med Radets @ndringsforslag til Kommissionens oprindelige forslag, som disse forventes at
foreligge pa radsmedet (Transport) den 6. december 2002.

3. Nerheds- og proportionalitets princippet

Kommissionen anferer, at en forordning vil vare det mest velegnede instrument til at sikre harmoniseret indferelse af
konventionens TBT-forbud med henblik pd at undgd konkurrenceforvridning mellem medlemsstaterne til skade for
skibsfarten. Danmark er enig i denne betragtning — navnlig for sd vidt angér perioden indtil konventionens ikrafttraeden.

4. Gaeldende dansk ret

P& grundlag af direktiv 76/769/EQF om visse farlige stoffer og produkter gelder i gjeblikket alene et forbud mod
markedsforing, salg og anvendelse af TBT-holdig bundmaling til anvendelse pa skibe under 25 meter samt fartgjer,
uanset lengde, som hovedsagligt anvendes pé indre vandveje og seer, jfr. bekendtgerelse nr. 297 af 22. april 2000. Med
gennemforelsen af det ny TBT-direktiv 2002/62/EF udvides dett e forbud med virkning fra 1. januar 2003 til at gaeelde
alle skibe (danske og udenlandske), uanset storrelse, der males pa danske vearfter.

Den foresldede forordning skal ses som supplement hertil, idet dens forbud ogsa vil finde anvendelse pa EU skibe
(herunder danske), der males 1 tredielande, samt — senest den 1. januar 2008 — tredielandes skibe, der anleber EU havne.

S. Hering
Forslaget har vaeret i horing i EU-Specialudvalget vedrorende skibsfartspolitiske sporgsmal:

Rederiforeningen af 1895 erklerer sig principielt uenige i, at EU-landes skibe omfattes af forbud, som endnu ikke finder
global anvendelse. Foreningen finder, at forslaget derved vil pafere dansk skibsfart urimelig konkurrenceforvridning.

Danmarks Rederiforening finder det bekymrende, at forbudet kun omfatter EU-landes skibe indtil TBT-konventionen
treeder 1 kraft. Foreningen anforer, at disse skibes konkurrencemaessige situation derved forringes i forhold til det
internationale marked. Desuden finder foreningen, at forslaget vil kunne forsinke ratifikation og ikrafttreedelse af TBT-
konventionen, som foreningen i gvrigt udtrykker tilfredshed med.

Skibsveerftsforeningen tager afstand fra forslagets sondring mellem EU-landes skibe og tredjelandes skibe, hvorefter
tredjelandes skibe i overgangsperioden fortsat kan males med TBT-holdig maling pa reparationsvarfter uden for EU.
Foreningen finder, at sondringen vil have en konkurrenceforvridende effekt i forhold til skibsvarfter 1 EU. Desuden
vurderer foreningen, at friholdelsen af tredjelandes skibe i overgangsperioden vil begrense forslagets milj&os
lash;effekt.

6. Lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser

Forslaget kraver ikke lovendring.

For sa vidt angér de statsfinansielle konsekvenser skonnes egede kontrolforanstaltninger i forbindelse med handhevelse
af forbudet at vare 1 storrelsesordenen ca. 600.000 kr., som holdes indenfor den almindelige ramme Skennet er beheaftet
med en vis usikkerhed som folge af, at retningslinierne for den fysiske inspektion endnu ikke er vedtaget i IMO.

7. Samfundsekonomiske konsekvenser

En reders udgifter til bundmaling vil isoleret set stige 2-3 gange ved anvendelse af TBT-fri maling. Da der imidlertid er
vasentlige omkostninger forbundet med at dokke et skib, at gennemfere rustbehandling samt at foretage selve
pasmeringen, anses den egede malingsudgift ikke i sig selv for at udgere en urimelig byrde.

For mindre danske reparationsverfter vil der 1 en kortere overgangsperiode mellem EU-forbudet og det globale forbud
veere risiko for en vis ordrenedgang, fordi disse varfter ikke — modsat varfter uden for EU — ma imedekomme ensker
om maling med TBT-holdig maling. Denne situation vil imidlertid ikke vere fremkaldt af forordningen, men allerede af
@ndringen af direktiv 76/769/EQF, der forbyder blandt andet anvendelse g pa EU varfter. Forordningen vil i realiteten
delvist athjelpe denne ulige konkurrence, idet EU skibene nu forhindres i at blive malet pé tredielandes verfter, der
fortsat anvender TBT.

En af verdens sterste producenter af skibsmaling er hjemmehorende i Danmark. Virksomheden vil til hele
verdensmarkedet udelukkende producere TBT-fri maling fra 1. januar 2003.



Effekten af den potentielle konkurrenceforvridning forventes hurtigt at aftage, dels fordi TBT-holdig maling forventes at
forsvinde helt fra markedet, dels forbi forbudet vil finde anvendelse i flere og flere lande.

8. Tidligere forlaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg.

Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat om Kommissionens forslag den 5. august 2002 samt supplerende
notat om heringsresultatet den 23. oktober 2002.

Dagsordenspunkt 17: Forslag til forordning om EF-tilskud til forbedring af godstransportsystemets
miljoprastationer KOM (2002) 54, (Marco Polo programmet).

- Revideret notat

1. Bagorund og indhold

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

Europa-Kommissionen vurderer at den samlede vejgodstransport i Europa uden indgriben vil vokse med 50% frem til
2010. Derfor foreslar Europa-Kommissionen 1 hvidbogen om den europeiske transportpolitik frem til 2010, at der
traeffes foranstaltninger, som kan fa fordelingen pa transportformer tilbage til niveauet i 1998.

Pé det Europ@iske Rads made 1 juni 1 Goteborg pegede man ogsa pa en bedre balance mellem transportformerne som et
centralt element i strategien for en baredygtig udvikling.

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

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

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

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

1. Katalysatorprojekter: Stette til lancering af godstrafikforbindelser eller —faciliteter af strategisk europeisk
interesse.

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

Analyser af resultaterne fra det tidligere PACT-program har vist, at det er skonomisk sardeles risikofyldt at oprette nye
intermodale godstrafikforbindelser 1 Europa, og det er derfor stadig hensigtsmaessigt at give EU-stotte til start af nye
foretagender.

Projekterne skal vedrare mindst to medlemsstaters omrade eller mindst én medlemsstat og et tredjeland. Der dekkes ikke
omkostninger, der vedrerer et tredjelands omrdde. Programmet er abent for eost- og centraleuropziske lande, der er
tiltreedelseslande samt EFTA- og E@S-lande.

Projekter foreleegges af konsortier bestdende af to eller flere virksomheder, der er hjemherende i to eller flere
medlemsstater eller i1 det deltagende tredjeland.

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

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Europa-Parlamentet vedtog den 25. september 2002 sin betenkning ved 1. behandlingen, hvoraf det fremgar at man onsker
en nedsxttelse af minimumstersklerne til det halve, samt at eventuel finansiering efter 2006 godkendes af
budgetmyndigheden (programmet udlober med udgangen af 2010), og hvis mere end 33% af midlerne er uforpligtede ved
afslutningen af midtvejsevalueringen, skal de anbringes 1 en resultatreserve og deres videre anvendelse bestemmes ved en
budgetafgorelse. Det foreslds endvidere, at tilskud ogsa skal kunne gives til vejgodsprojekter, hvis de nedbringer
vejgodstransporten.

2. Geldende dansk ret

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

3. Horing

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



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



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

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

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

4. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser

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

5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser

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

6. Narheds- og proportionalitetsprincippet

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

7. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Folketingets Europaudvalg har tidligere modtaget grundnotat af 25. februar 2002 og sagen har varet forelagt Folketingets
Europaudvalg den 22. marts 2002 til orientering samt den 14. juni 2002 og 27. september 2002 til forhandlingsoplag.

Dagsordenspunkt 18: Galileo.
- Nyt notat
1. Indhold

Kommissionen har den 24. september 2002 vedtaget en meddelelse (KOM (2002)518), der indeholder en status for
satellitnavigationsprojektet Galileo, som det blev besluttet at ivaerksatte pa Radsmedet (transport og telekommunikation)
den 26. marts 2002 i samarbejde med Den Europaiske Rumorganisation (ESA).

Meddelelsen omhandler folgende aspekter af programmet:

Etablering af et Fellesforetagende

Rédet vedtog formelt den 21. maj 2002 en forordning om oprettelse af et fallesforetagende 1 henhold til EF-traktatens
art. 171. Fellesforetagendet har til opgave at std i spidsen for Galileo-projektet i udviklings- og testfasen frem til
udgangen af 2005.



Etableringen af fallesforetagendet afventer atklaring 1 ESA af fordelingen af ESA-medlemslandenes bidrag til Galileo-
budgettet, idet visse medlemslande hovedsageligt af politiske grunde hver iser ensker at vaere den sterste bidragsyder til
projektet.

Nér dette sporgsmal er atklaret, kan det forste mode atholdes i fellesforetagendets bestyrelse, som pa sit forste mode
skal treffe beslutning om bestyrelsens forretningsorden, en samarbejdsaftale mellem fellesforetagendet og ESA,
feellesforetagendets finansielle statut, fellesforetagendets budget for 2002 samt udpegelse af en direktor for
feellesforetagendet.

Den veasentligste opgave for fellesforetagendet er herudover 1 forste omgang at fastlegge terms of reference for det
offentlige udbud, der har til formal at danne grundlag for udvalgelsen af den kommende systemoperater, dvs. det private
foretagende, som skal administrere projektet 1 igangsatningsfasen (2006-2007) og den efterfolgende driftsfase.

2. Systemsikkerhed

I henhold til forordningen om oprettelse af faellesforetagendet Galileo skal der til behandling af sikkerhedsspergsmal i
forbindelse med Galileo-systemet oprettes et sikkerhedsorgan bestdende af en reprasentant for hver medlemsstat og af
en repraesentant for Kommissionen.

Idet dette sikkerhedsorgan endnu ikke er oprettet har Kommissionen atholdt nogle indledende meder med de
sikkerhedseksperter fra medlemslandene, som var udpeget til at varetage dette spergsmél 1 forbindelse med projektets
definitionsfase.

Ifolge Kommissionen skal sikkerhedsorganet varetage folgende opgaver:

1. stille ekspertise til rddighed i form af rddgivning vedrerende systemets tekniske udformning i relation til sikkerhed
(kryptering o.lign.)

1. bistd Kommissionen i forhandlinger med tredjelande, f.eks. 1 spergsmalet om frekvenser

1. bistd ved udformningen af det fremtidige operationelle sikkerhedssystem, som skal varetage spergsmél om
signalrestriktioner eller —atbrydelse i krisesituationer, definition af hvilke brugere, der kan anvende krypterede
modtagere, samt overvagning af overholdelse af internationale forpligtelser vedrerende ikke-spredning,
eksportkontrol o.lign.

3. Definition af services

Med henblik pa at fastlegge systemets tekniske specifikationer (satellitdesign, strukturen af jordstationer, frekvensplan
etc.) ber der inden udgangen af 2002 traeffes endelige beslutninger om, hvilke services Galileo skal kunne tilbyde. En
beslutning herom ma tages inden det offentlige udbud vedrerende udviklingsfasen (2002 — 2005), saledes at
interesserede industri- og finansvirksomheder har et grundlag for deres eventuelle bud.

Hertil kommer, at Galileos services méd defineres, for at der kan indgéds internationale aftaler, navnlig hvad angér
interoperabilitet med det amerikanske GPS-system, samt med henblik pa at definere specifikationerne for Galileo-
systemets kommende operater.

P& grundlag af de hidtidige undersogelser af markedet, herunder dreftelser med mulige brugergrupper, foreslar
Kommissionen felgende service-niveauer:

1. En dben basal service
, som vil vaere gratis og indebarer anvendelsesmuligheder for den brede offentlighed (massemarkedsanvendelser
og services af almindelige interesse. Denne service vil svare til det eksisterende civile GPS-signal, men med
forbedret kvalitet og palidelighed.

1. En kommerciel service
, som tager sigte pa erhvervsmassig anvendelse og garanterer en storre forsyningssikkerhed end den dbne service.

1. En "vital" service
(Safety of Life Service) af hoj kvalitet og integritet til brug for sikkerhedskritiske anvendelser, f.eks. luftfart og
sofart.



1. En eftersognings- og redningsservice
, som har til formal at forbedre eksisterende redningstjenester.

1. En offentligt reguleret Service (PRS)
, som vil vaere krypteret og modstandsdygtig over for jamming og interferens. Denne service vil vare reserveret til
offentlige myndigheder hovedsageligt med ansvar for civil beskyttelse, national sikkerhed og handhavelse af
lovgivning.

For sé vidt angér den offentligt regulerede service (PRS) anferer Kommissionen i meddelelsen, at der er behov for en
sddan service pa baggrund af den sarbarhed, der kendetegner de abne signaler 1 relation til folsomhed over for interferens
og malrettet manipulation.

PRS er derfor forsynet med en grad af modstandsdygtighed over for jamming, som ikke tilbydes af de andre Galileo-
services.

De specielle optimerede modtagere og antenner til PRS-signalet og licenserne hertil vil veere under streng kontrol med
henblik pa at forhindre kriminel eller fjendtlig anvendelse imod EU’s medlemsstaters og deres allieredes interesser.
Adgangen til PRS vil vere beskyttet af krypteringssystemer, som er godkendt af medlemsstaterne.

PRS er designet til at reducere risikoen for, at regeringsgodkendte brugere mister adgang til et vedvarende signal i
tilfelde af trusler eller krise. Der vil vare et begrenset antal af godkendte brugere, f.eks.

a) pa europiske plan
- Det Europiske politikontor (Europol)
- Det Europ@iske Anti-Svindelkontor (OLAF)

- Civile beskyttelses og sikkerhedstjenester (fx Det Maritime Sikkerhedsagentur, fredsbevarende styrker og humanitere
hjelpeorganer)

b) i medlemsstaterne
- Lovhandhavelses- og sikkerhedstjenester
- Organer og tjenester, der bekaemper kriminalitet

- Efterretningstjenester, der er ansvarlige for national sikkerhed
- Organer, der er ansvarlige for kontrol og overvagning af ydre greenser

Et serligt problem forbundet med PRS er, at der er en overlapning mellem det ene af de to frekvensomrader, som PRS
anvender, og tilsvarende det ene af to frekvensomrader, som det amerikanske militeere GPS-signal (M-Code) anvender.
Dette overlap, som er en normal foreteelse pa frekvensomradet, overstiger ikke de tilladte normer for interferens, som er
vedtaget 1 Den Internationale Telekommunikationsunion (ITU).

Fra USA, som hidtil har haft et de facto monopol pé satellitnavigation, er der imidlertid udtrykt modstand mod dette
overlap, idet det med det valgte frekvensomrade for PRS ikke vil vaere muligt for USA at jamme PRS, sédfremt man
matte onske dette, uden samtidig at pavirke det militere GPS-signal. Kommissionen anferer som svar herpa, at det
valgte frekvensomrade, som er reserveret i ITU, overholder de internationale regler for interferens og at det valgte
frekvensspektrum er markant bedre til det valgte formédl i relation til modstandsdygtighed og robusthed, cost-benefit
forhold samt garanti for kontinuitet og integritet.

4. Reservation af frekvenser

P& Verdensradiokonferencen 1 Istanbul 1 2000 blev der reserveret yderligere frekvensspektrum til
satellitnavigationstjenester, dog ikke specifikt til Galileo eller andre satellitnavigationssystemer. Efterfolgende er der
indsendt ansegninger til ITU fra en lang razkke lande om tildeling af frekvensspektrum til en raekke
satellitnavigationssystemer, navnlig Galileo. Rettighederne til de anmeldte frekvenser til Galileo bortfalder, hvis de ikke
er udnyttet se nest medio 2004, med mindre der ansgges om forlengelse.



P& den naste Verdensradiokonference 1 juni/juli 2003 ma sameksistensen mellem forskellige satellitnavigationssystemer
godkendes pa baggrund af det begransede frekvensspektrum, der er til rddighed.

Fra de europziske landes side mé& man derfor pd konferencen i 2003 sikre, at det frekensspektrum, der er reserveret til
satellitnavigation, imedekommer den fleksibilitet, der er nedvendig for, at Galileo kan tilbyde de planlagte services.

Resultatet af Verdensradiokonferencen i1 2003 er derfor afgerende for koordinationen mellem forskellige
satellitnavigationssystemer (Galileo, GPS, Glonass og andre).

5. Relationer til tredjelande

Galileo er et globalt system, og internationalt samarbejde er derfor vigtigt for at udnytte Galileos potentiale fuldt ud.

En rakke tredjelande har udtrykt interesse for at blive tilknyttet programmet pa den ene eller den anden méde. Et sddant
samarbejde med tredjelande indeberer, at der mé tages hgjde for en lang raekke sporgsméil sa som systemovervagning og
—sikkerhed, overforsel af teknologi, ophavsrettigheder og eksportkontrol.

USA

Pé grundlag af et forhandlingsmandat, som Radet vedtog i oktober 1999, pagér der forhandlinger mellem EU og USA
om indgéelse af en aftale vedrerende satellitnavigation. Formélet er at indga en aftale mellem parterne ved udgangen af
2003, som fastlegger principperne for interoperabilitet og kommercielle sporgsmal i relation til brugen af Galileo og
GPS.

Kommissionen anferer i sin meddelelse, at der er opnaet gode fremskridt i spergsmalet om interoperabilitet, ligesom
USA har anerkendt, at satellitnavigation (udstyr og tjenester) er dekket af de international handelsregler, som er fastlagt
1 WTO.

Derimod har det hidtil ikke vaeret muligt at opna fremskridt i1 det i1 afsnit 3 naevnte spergsmal om overlapning mellem
frekvenserne til PRS og den amerikanske M-Code.

Rusland

Der har ligeledes veret fort forhandlinger mellem EU og Rusland pd grundlag af et forhandlingsmandat, der blev
vedtaget af Rddet i oktober 1999. Disse forhandlinger har fokuseret pd opstilling af scenarier for muligt samarbejde
vedrerende Galileo, samt fzlles industriprojekter og mulighed for et samarbejde vedrerende frekvenser, men har hidtil
ikke fort til konkrete resultater. Pa grundlag af nylige bilaterale kontakter m ellem Kommissionen og Rusland, herunder
topmedet mellem EU og Rusland 1 maj 2002, er det besluttet at foretage en revurdering af de mulige samarbejdsomrader.
Kommissionen vil herefter fremlagge et aftaleudkast.

Kina

Kinas demografiske, skonomiske og politiske rolle samt landets satellitnavigationsaktiviteter peger 1 retning af et muligt
samarbejde mellem EU og Kina om Galileo-projektet.

Der har séledes varet kontakter mellem europiske og kinesiske satellignavigationseksperter og det er tanken at etablere
et kinesisk-europaisk center for satellitnavigationssamarbejde i Kina. Den kinesiske premierminister har endvidere
udtrykt kinesisk interesse for at blive fuldt involveret 1 Galileo-programmet finansielt, teknisk og politisk.

Kommissionen anferer i meddelelsen, at den 1 lyset af udsigterne til et muligt samarbejde med Kina, vigtigheden af et
samarbejde med Kina i lyset af potentielt marked, standardiseringspolitik og frekvenser samt begge parters politiske mal
1 relation til uathengighed, teknologisk overfersel m.v., i nar fremtid vil fremlegge et forslag til forhandlingsmandat
vedrarende en aftale mellem EU og Kina.

Ud over de ovennavnte lande navnes i meddelelsen muligheden for et satellitnavigationssamarbejde med landene i
Middelhavsomradet, Latinamarika, Canada, Australien, Japan, Ukraine og Indien.

Det danske formandskab har fremlagt et udkast til radskonklusioner om meddelelsen med henblik pa vedtagelse pa
radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 5.-6. december 2002.

Hovedpunkterne 1 konklusionsudkastet er folgende:



1. Radet erkleerer sig enig 1, at udbuddet vedr. Galileo-systemet skal tilbyde de i Kommissionens meddelelse
foresléede services, idet Radet tager endelig beslutning om Galileos services inden udgangen af 2003

1. Radet bekrefter sin vilje til at indgd en passende aftale med USA inden for rammerne af forhandlingerne om
interoperabilitet mellem Galileo og GPS

1. Radet erklaerer sig enig i, at medlemsstaterne og Kommissionen skal gere sig de nedvendige anstrengelser for at
sikre en optimal allokering af frekvenser til Galileo pa Verdensradiokonferencen i juni/juli 2003

1. Radet opfordrer Kommissionen til inden udgangen af 2002 at fremlagge forslag til en feelles aktion med henblik
pa etablering af et operationelt sikkerhedsorgan, der skal varetage alle sikkerhedsspergsmal 1 relation til Galileo

1. Radet opfordrer Kommissionen til under hensyntagen til en udtalelse herom fra Galileo Security Board at
udarbejde et forslag til forhandlingsmandat vedr. en samarbejdsaftale med Kina hovedsageligt vedrerende et
potentielt videnskabeligt og industrielt samarbejde

2. Hering

Meddelelsen har veret behandlet 1 EU-specialudvalget vedr. transportspergsmal, hvor der ikke fremkom bemarkninger.

3. Lovgivningsmzessige, statsfinansielle og samfundsmaessige konsekvenser.

Meddelelsen indebarer ikke lovgivningsmassige, statsfinansielle eller samfundsmassige konsekvenser.

4. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen omtaler ikke narheds- og proportionalitetsprincippet i meddelelsen, men efter regeringens opfattelse
folger det af Galileo-projektets natur, at det alene kan gennemfores pé faellesskabsniveau.

5. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg.

Galileo-sagen har tidligere af trafikministeren varet naevnt til orientering pad mederne i1 Folketingets Europaudvalg den
26. marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24. marts 2000, den 23. juni 2000, den 29. september 2000,
den 30. marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002 og pa medet med Folketingets partier den
30. november 2001 samt med henblik pa forhandlingsopl& aelig;g den 11. juni 1999 (ivarkszttelse af definitionsfasen), den
15. december 2000 og den 1. marts 2002. Sagen har tillige vaeret nzevnt af skonomiministeren pa modet i Europaudvalget den
9. marts 2001 og af finansministeren pa moedet med Folketingets partier den 30. november 2001.

Grundnotat om meddelelsen er oversendt den 30. oktober 2002.

Dagsordenspunkt 19: Revision af Radets strategi for integration af milje og baredygtig udvikling i
EU’s transportpolitik - Cardiff-processen.

- Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Amsterdam-traktatens artikel 6 indeberer en forpligtelse til at integrere miljebeskyttelseskrav i udformningen og
gennemforelsen af EU’s sektorpolitikker. Det er baggrunden for, at det Europ@iske Rad pé dets mede 1 Cardiff i 1998
besluttede, at miljohensyn skulle integreres 1 alle ovrige sektorpolitikker. Som opfelgning pd denne beslutning fremlagde
EU’s transportministre pad det Europaiske ede i Helsinki 1 1999 en strategi for integration af milje og beredygtig
udvikling i1 Feellesskabets transportpolitik.



Under det forgangne svenske formandskab vedtog EU Transportradet "Council Resolution of 4/5 April 2001 on the
Integration of Environment and Sustainable Development into the Transport Policy.", som bl.a. udbygger strategien fra
Helsinki med en definition af beeredygtig transport og satter nye prioriteter for EU’s indsats pa omradet.

Siden Rédets (transport) Resolution fra april 2001 om integration af miljghensyn 1 transportsektoren har det Europaiske
RAad vedtaget konklusioner om vejen mod baredygtig transport ved dets topmede i Goteborg og Rédet (miljo) har
vedtaget EU’s 6. miljghandlingsprogram.

Af Radsresolutionen af april 2001 fremgar, at strategien skal undergé en ny revision under det danske formandskab. Der
siges ikke noget om formen for denne revision. Det danske formandskab har valgt, at udarbejde et udkast til
radskonklusioner, som soges vedtaget pa radsmedet (transport, energi og telekommunikation) den 5.-6. december 2002.

Radskonklusionerne vil, grundet sammenfaldet 1 tema mellem Helsinkistrategien og paragraf 20 i
Implementeringsplanen fra Johannesburg-topmedet om beredygtig udvikling, udgere transportdelen af Rédets
(transport, telekommunikation og energi) opfoelgning pa Johannesburg-topmedet.

Indledningsvist (punkt 1) bekraftes Radets fortsatte arbejde med udmentning af Helsinkistrategien fra 1999.

Desuden understreges 1 punkt 6, vigtigheden af at transportsektoren bidrager til opfyldelse af fellesskabets malsaetninger
indeholdt i Kyoto-protokollen det 6. miljghandlingsprogram.

Under punkt 8 anerkendes de overordnede konklusioner fra TERM 2001 rapporten. Disse rapporter konstaterer, at der
overordnet set er behov for en forstaerket indsats, hvis man vil na et beredygtigt forhold mellem transport og milje.

Under punkt 12 foretages en kort evaluering af problemomrader udpeget 1 Helsinkistrategien. Der udpeges tre omrader —
luftforurening, stgj og CO,-udslip - hvor der fra Radets side kan konstateres et behov for yderligere initiativer.

Det foreliggende udkast indeholder ingen direkte handlingsrettede elementer. Radet paskenner Kommissionens arbejde
med

1. Atudvikle en ramme for efficient og retferdig prissetning af transportydelser og infrastruktur i EU.
1. At formulere forslag til indikative mélsatninger for EU’s miljeindsats pa transportomréadet.

1. At fremme virkemidler til fremme af miljovenlige transportformer.

1. At fremtidssikre EU’s indikatorsystem for transport og milje (TERM).

Endelig noteres det, at Helsinkistrategiens operationelle del skulle veere implementeret 1 2004. Pa den baggrund inviteres
Kommissionen og medlemsstaterne til at fortsatte deres arbejde i Kommissionens fzlles ekspertgruppe for transport og
milje med udarbejdelse af en strategi for baeredygtig transport 1 et udvidet EU.

2. Hering

Udkast til det foreliggende resolutionsudkast og rammenotat har veret 1 hering hos EU-specialudvalget vedrerende
transportspergsmal.

Danmarks Rederiforening bemerkede, at vaekst og transport er indbyrdes afthaengige og at Geteborg-konklusionerne om
afkobling af disse to sterrelser derfor ma betegnes som fejlagtige.

DTL og ITD bemerkede at TERM 2001 viser en betydelig afkobling i sidste halvdel af 90’erne mellem udviklingen i
transportomfang og udvikling i transportens CO,-bidrag. Der peges pa et behov for at fremtidssikre TERM, og at der 1
den forbindelse er et behov for at fokusere pa opdatering af data-grundlaget herfor. Endelig gores der opmerksom pa
bottom-up udviklinger af best industry practices og behovet for kompetente analyser af vedliggende faktorer og
udviklingstendenser, der driver de fremtidige transportbehov.

3. Tidligere forelaeggelser i Europaudvalget

Sagen har ikke tidligere varet forelagt Folketingets Europaudvalg.



