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Dagsordenspunkt 7: Forslag om forebyggelse af terrorhandlinger m.v. mod
skibe og havne (maritim sikring)

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

I lyset af begivenhederne den 11. september 2001 vedtog FN’s Internationale Maritime Orga-
nisation (IMO) i december 2002 en reekke zendringer til den internationale konvention om
sikkerhed for menneskeliv til sgs (SOLAS konventionen). Konventionsendringerne sigter pa
at forebygge terrorhandlinger m.v. mod skibe ("sikring af skibe™. Reglerne treeder i kraft in-
ternationalt den 1. juli 2004.

Der foreligger endnu ikke et dokument, men Kommissionen forventes i lgbet af marts 2003 at
fremlegge et forslag, der sigter pa at ggre konventionsandringerne til en del af feellesskabs-
retten. Det vides ikke, om det vil ske i form at et forordnings- eller et direktivforslag.

Sagen forventes at indga i dagsordenen for radsmgdet (transport, telekommunikation og ener-
gi) den 27.-28. marts 2003 med henblik pa Kommissionens prasentation af forslaget.

Kommissionens forslag forventes at fslge SOLAS konventionens nye regler om sikring af skibe
og vil saledes omfatte alle passagerskibe uanset stgrrelse, lastskibe med en bruttotonnage pa
500 ton eller derover samt platforme, der er under sejlads.

Det forventes endvidere, at forslaget blandt andet vil indeholde fplgende hovedelementer:

Skibe og havne skal sikringsgodkendes (for skibenes vedkommende certificeres) af en offentlig
myndighed eller af en sakaldt anerkendt sikringsorganisation, som er godkendt af en offentlig
myndighed.

Rederier, skibe og havne skal etablere et egentligt sikringsberedskab. Der skal udarbejdes de-
taljerede sikringsplaner, som fastleegger procedurer m.v. pa baggrund af en lgbende trussels-
vurdering foretaget af de relevante myndigheder. Sikringsplanen skal fastleegge strukturen
for beredskabet, herunder de fysiske og operationelle foranstaltninger for skib og havn. Sik-
ringsplanerne skal godkendes af en offentlig myndighed eller af en anerkendt sikringsorgani-
sation.

I skibenes og havnenes beredskab skal der indga szerligt uddannet personel, hvis hovedopgave
er at reducere muligheden for, at udveksling af passagerer, besatning, forsyninger eller lad-
ning mellem skib og havn eller mellem to skibe fagrer til, at skib eller havn udssettes for risiko.
Rederier. som i deres flade har skibe omfattet af reglerne, skal udpege en szrligt uddannet
sikringsofficer for bade rederiet og for hvert enkelt skib. Tilsvarende galder for havnene.

Skibene skal udstyres med et szrligt alarmsystem, som anvendes i tilfzlde af terrorhandlin-
ger m.v. mod skibet, og hvis signal i tilfaelde af aktivering skal opfanges af et degnbemandet
kontaktpunkt i land. Endelig skal alle skibe medbringe et sikringscertifikat, som viser, at ski-



bet lever op sikringskravene. Certifikatet udstedes af flagstatens myndigheder og er genstand
for andre staters havnestatskontrol.

2. Nszerheds- og proportionalitets princippet
Nar forslaget foreligger, vil der blive foretaget en vurdering af de to principper.
3. Geldende dansk ret

Nar forslaget foreligger, vil der blive foretaget en vurdering af forholdet til geeldende dansk
ret.

4. Hgring

Nar forslaget foreligger, vil der blive foretaget hgring.

Andringerne af SOLAS konventionen vil bergre en raekke danske myndigheders omrader,
herunder Forsvarsministeriet, Justitsministeriet og Trafikministeriet. Sagen har under for-
handlingerne af konventionszendringerne varet koordineret mellem alle relevante myndighe-
der. Denne linie vil blive fortsat under forhandlingerne af Kommissionens kommende forslag.

5. Lovgivningsmeaessige eller statsfinansielle konsekvenser

Nar forslaget foreligger, vil der blive foretaget en vurdering af de lovgivningsmaessige og stats-
finansielle konsekvenser.

6. Samfundsekonomiske konsekvenser

Nar forslaget foreligger, vil der blive foretaget en vurdering af de samfundsgkonomiske kon-
sekvenser.

7. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere vare forelagt Folketingets Europaudvalg.



Dagsordenspunkt 8: Forslag til forordning om @ndring af forordning (EF) nr.
417/2002 om fremskyndet indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller tilsva-
rende design for olietankskibe med enkeltskrog og om ophzevelse af Radets
forordning (EF) nr. 2978/94, KOM (2002) 780

-Revideret notat

Resumé

Forslaget har til formal at fremskynde udfasningen af enkeltskrogede tankskibe til fordel for
oget brug af dobbeltskrogede tankskibe. Forslaget indeholder for det forste en stramning af sa-
vel skeringsdato som de aldersmassige grenser for, hvorndr skibene senest skal tages ud af
drift. For det andet indeholder forslaget et forbud mod transport af tung olie i enkeltskrogede
tankskibe med en dedvagtstonnage pa 600 ton eller derover. For det tredje foreslas den seerlige
tilstandsvurdering (af skibets skrog) udvidet, siledes at samtlige enkeltskrogede tankskibe med
en dedvagtstonnage ned til 5.000 ton omfattes. Ordningen skal gzlde, allerede fra skibene er
15 ar gamle.

Forslaget kreever ikke lovaendring.
1. Baggrund og indhold

I lyset af olietankskibet PRESTIGEs forlis i slutningen af november 2002 annoncerede Kom-
missionen i sin meddelelse af 3. december 2002 om skerpelse af sikkerheden til sgs,
KOM(2002) 681, en rzekke tiltag for at mindske risikoen for ulykker med skibe som eksempel-
vis PRESTIGE.

Radet (Transport, telekommunikation og energi) opfordrede pa sit mgde den 6. december 2002
til at fremskynde tidsplanen for udfasning af enkeltskrogede olietankskibe, at anvende den
serlige tilstandsvurdering, allerede nar et tankskib fylder 15 ar, og at medlemsstaterne ind-
gar administrative aftaler med henblik pa at afvise enkeltskrogede olietankskibe, som trans-
porterer tung olie til deres havne, terminaler og ankerpladser.

Med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, har Kommissionen som opfglgning herpa den 20.
december 2002 fremlagt ovennaevnte forordningsforslag - KOM(2002) 780. Forslaget kan ved-
tages med kvalificeret flertal efter proceduren for fzlles beslutningstagen i artikel 251.

Kommissionen har foresliet tre @ndringer til den eksisterende forordning (EF) nr. 417/2002
af 18. februar 2002 om fremskyndet indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende de-
sign for olietankskibe med enkeltskrog og om ophaevelse af Radets forordning (EF) nr.
2978/94. ZAndringerne finder anvendelse for EU-landes skibe savel som for tredjelandes skibe,
der anlgber havnene 1 EU.

For det forste indeholder forslaget et forbud mod transport af tung olie i enkeltskrogede tank-
skibe med en dedveegtstonnage pa over 600, hvis der sejles til og fra havne, off-shore termina-
ler eller opankringsomrader under medlemsstaternes jurisdiktion. De omfattede olietyper er
tung braendselsolie, tung raolie, spildolier, bitumen og tjzre.



For det andet indeholder forslaget en model for fremskyndet udfasning af enkeltskrogede
tankskibe. Aldersgraensen saenkes, og skeeringsdatoen, hvor skibene senest skal tages ud af
drift, fremrykkes. Med de foresldede @ndringer nedszttes aldersgraenserne og skaeringsdato-
erne til det niveau, der oprindeligt blev foreslaet i den sdkaldte ERIKA I-pakke.

— Skibe generelt bygget for 1982 (kategori 1) tages ud af drift senest i 2005 ( max. alder 23
ar).

— Skibe generelt bygget mellem 1982 —~ 1996 (kategori 2) tages ud af drift senest i 2010 (max.
alder 28 ar).

— Mindre tankskibe (kategori 3) tages ud af drift senest i 2015 (max. alder 28 ar).

Efter de geeldende regler kan skibe i kategori 1 og 2, der endnu ikke har naet aldersgreensen,
tillades fortsat drift i perioderne 2005-2007 henholdsvis 2010-2015, forudsat skibene gennem-
gar en seerlig tilstandsvurdering. Den maksimale aldersgraense for skibe i kategori 1 og 2 lig-
ger i dag i intervallet 26-30 ar atheengigt af konstruktionsar. For skibe i kategori 3 er der efter
de gaeldende regler mulighed for drift indtil 2015, uanset skibenes alder.

For det tredje indeholder forslaget en udvidelse af den szerlige tilstandsvurdering for tankski-
be ("Condition Assessment Scheme” (CAS)), hvis sigte er at afslgre konstruktionsmeessige
svagheder i enkeltskrogede olietankskibe, til at omfatte samtlige enkeltskrogede tankskibe
med en dedvaegtstonnage ned til 5.000 ton allerede fra de er 15 ar gamle.

Kommissionen leegger op til, at forordningsforslaget skal vedtages inden udgangen af marts
2003. Kommissionen er opmaerksom pa, at der med hensyn til forslagets tredje element om
udvidelse af den seerlige tilstandsvurdering for tankskibe kan vzere behov for fgrst at gge an-
tallet af inspektgrer til at foretage denne vurdering, og foreslar, at denne del af reglerne finder
anvendelse fra 2005

Desuden opfordrer Kommissionen til, at medlemsstaterne arbejder for, at lignende foranstalt-
ninger samt en serlig tilstandsvurdering (svarende til CAS) for dobbeltskrogede tankskibe,
der er fyldt 15 ar, vedtages i FN’s Internationale Sgfartsorganisation (IMO).

2. Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forordningsforslaget. Ved praesentationen
af det graeske formandskabsprogram tilkendegav Europa-parlamentet at ville samarbejde med
henblik pa snarlig vedtagelse af forslaget.

Europa-Parlamentet ventes at vedtage deres forste lesning enten | maj eller i begyndelsen af
Junt 2003.



3. Naerheds- og proportionalitets princippet

Narheds- og proportionalitetsprincippet vurderes opfyldt, idet den samme standard bgr vere
gzeldende for alle olietankskibe, der anlgber EU havne. Herudover tager forslaget sigte pa at
zendre en allerede eksisterende forordning, hvilket alene kan ske gennem en ny forordning.

4. Gaeldende dansk ret

Reglerne om tankskibes design og konstruktion med henblik pa at beskytte havet mod forure-
ning i tilfzelde af kollision eller grundstgdning findes i Sgfartsstyrelsens Meddelelser B, kapi-
tel 13, regel 13F og 13G.

Meddelelser B er udstedt i medfgr af lov om skibes sikkerhed (senere sendret til lov om sik-
kerhed til sgs) og lov om beskyttelse af havmiljget. Reglerne implementerer IMO’s konvention
om forebyggelse af havforurening (MARPOL konventionen).

5. Hering

Forslaget har veret sendt i skriftlig hgring hos medlemmerne af EU-Specialudvalget vedrg-
rende skibsfartspolitiske spgrgsmal, hvor sgfartserhvervets parter er repraesenteret.

Forslaget har herudover vaeret behandlet 1 EU-Specialudvalget for Skibsfartspolitiske
sporgsmal den 21. februar 2003. Der var i udvalget generel statte til forslaget.

Danmarks Rederiforening (DR) stotter et forbud mod transport af forurenende olieproduk-
ter i enkeltskrogede tankskibe til og fra havne m.v. i EU, og at et sadan forbud omfatter skibe
med en dgdveaegtstonnage under 5.000 tons. Dog understreger DR, at en uafthsengig underse-
gelse af konsekvenserne for den europziske forsyningssikkerhed bgr iveerksaettes, og at en sa-
dan regulering af hensyn til det tilsvarende problem i forbindelse med transitsejlads ma sgges
gennemfort i IMO og i overensstemmelse med MARPOL konventionen. Lykkes det ikke i IMO-
regi at finde en lgsning vedrgrende gennemsejling af danske farvande af enkeltskrogede tank-
skibe med tung olie, foreslar DR, at EU med en reekke kyststater — og eventuelt ogsa visse
flagstater — forhandler en snaevrere regional lgsning inden for MARPOL konventionens ram-
mer, og/eller at der pa frivillig basis og inden for rammerne af internationale konventioner
indgas industriaftaler med danske importgrer og eksportgrer om at benytte olietankskibe med
dobbeltskrog. Desuden understreger DR vigtigheden af, at definitionerne af tung olie bringes i
overensstemmelse med eksisterende definitioner.

DR skgnner behovet for en hurtigere udfasning af enkeltskrogsskibe steerkt reduceret, safremt
forslaget om forbud mod transport af tung olie i sadanne tankskibe vedtages. DR anser det for
mere hensigtsmessigt at sgge nevnte forbud vedtaget end at fremfore nye krav om udfasning
af enkeltskrogede tankskibe i IMO. Desuden peger DR pa risikoen for, at en vedtagelse i EU
om fremskyndet udfasning vil faore til en massiv udflagning, og at andre verdensdele vil fgle
sig inspireret til at gennemfgre tilsvarende unilaterale/regionale tiltag. Endvidere fremhzaeves,
at det kan veere i strid med folkeretten at naegte skibe, som opfylder MARPOL, men ikke de
nye EU regler, at anlgbe havnene i EU.



For sa vidt angar den szerlige tilstandsvurdring finder DR, at der bgr arbejdes for en harmoni-
sering af de internationale krav, saledes at disse omfatter alle olietankskibe over 15 ar.

Oliebranchens Fezllesreprzesentation (OF) opfordrer regeringen til at modsaette sig for-
ordningsforslaget. Dette skyldes fplgende forhold, som vedrgrer tilgeengelig tonnagekapacitet,
raffinaderiproduktionens karakter og forslagets forebyggelseseffekt.

For det fgrste vurderer OF, at et forbud mod transport af tung olie gzldende for skibe med en
dedvaegtstonnage mellem 600 og 5.000 tons vil give betydelige problemer med at opretholde
forsyningssikkerheden i omrader, der er afthangig af sgtransport af olie, og sandsynligvis vil
fore til periodiske nedlukninger af raffinaderierne pa grund af problemer med at afsatte den
producerede tunge olie. Da tung olie anvendes til produktion af gvrige produkter som benzin
og gasolier, vil det samtidig medfere en indstilling af produktionen af disse produkter. Det
skyldes, at et skib af passende stgrrelse og konstruktion ikke altid vil veere tilgengeligt pa det
rette tidspunkt, hvilket vil medfere kortvarige afbrydelser i enten forsyning af raolie til raffi-
naderiet eller udskibningen af tunge olieprodukter fra raffinaderiet. Begge situationer vil
medfgre afbrydelse af forsyningen af benzin og gasolier. Problemet forsteerkes af Kommissio-
nens snavre definition af tung olie, som ikke er i1 overensstemmelse med internationale klassi-
fikationer. Denne snaevre definition vil kunne fore til reduktion i raffinaderiernes produktion.
Et forbud mod transport af tung olie i enkeltskrogede tankskibe finder OF derfor vil have
uoverskuelige konsekvenser for forsyningssikkerheden i sivel Danmark som EU.

For det andet understreger OF, at en fremskyndet udfasning af enkeltskrogede tankskibe bgr
handteres i IMO frem for i EU. OF vurderer, at der ogsd med den foresldede nye udfasnings-
plan sandsynligvis vil veere tilstraekkelig dobbeltskroget tonnage pa markedet.

For det tredje finder OF ikke, at de foresliede tiltag vil kunne sikre mod, at ulykker som
PRESTIGE sker igen. Den vaesentligste faktor er ikke dobbeltskrog, hvis fordele sammenlig-
net med enkeltskrog begrznser sig til kollisioner ved lav fart og grundstedninger, men der-
imod den generelle kvalitet af skib og besatning.

Bunker Branchen, representeret ved O.W. Bunker & Trading Co. Ltd., A/S Trumf Bunker
og A/S Dan-bunkering LTD, opererer en rekke mindre tankskibe med en dgdveaegtstonnage
mellem 600 og 5.000 tons. Skibene transporterer og leverer braendselsolie til stgrre skibe. Ifgl-
ge bunkersbranchen vil et forbud mod transport af tung olie i enkeltskrogede tankskibe have
vidtgaende konsekvenser for den samlede europzeiske bunkerindustri samt det europaeiske di-
stributionssystem via indre vandveje. idet der ikke er tilstraekkelig erstatningstonnage under
5.000 tons. Vedtages forslaget i sin nuveerende form, anmoder branchen om, at der samtidig
etableres en overgangsordning for de naevnte skibe pa eksempelvis fem ar for at give branchen
en realistisk mulighed for omstilling.

Danmarks Fiskeriforening opfordrer til, at tidsplanen for udfasning af enkeltskrogede
tankskibe fremskyndes mest muligt, og at en seerlig tilstandsvurdering med korte intervaller
mellem synene ivaerksaettes. Desuden opfordres til, at levetiden seenkes mest muligt for en-
keltskrogede tankskibe, og at lastmaengden i sadanne tankskibe begreenses i takt med., at ski-
bene @ldes. Endvidere opfordres til. at Danmark - sammen med nabolandene - gger kravene
til tankskibe i transit, og at Danmark i IMO arbejder for en teknisk skaerpelse over for olie-



tankskibe samt en udstraekning af lodspligten i de indre danske farvande til at omfatte olie-
tankskibe.

6. Lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser
Forslaget kraever ikke loveendring.

Forslaget vil have gkonomiske konsekvenser for staten i forbindelse med den generelle styr-
kelse af havnestatskontrollen samt handhzevelse af forbudet mod transport af tung olie i en-
keltskrogede tankskibe. De yderligere ressourcer, der vil skulle anvendes af Sgfartsstyrelsen
hertil, skgnnes at udggre 3 arsveerk, hvortil kommer ca. I mio. kr. til finansiering af en degn-
vagt blandt skibsinspektgrerne, lgbende arlige driftsomkostninger pa 0,3 mio. kr. og en en-
gangsinvestering i udstyr pa 0,2 mio. kr. I det omfang den foresldede udvidelse af CAS inde-
beerer statsfinansielle konsekvenser vil dette veere indeholdt i de 3 arsveerk.

Udgifterne vil blive atholdt inden for @konomi- og Erhvervsministeriets ramme.
7. Samfundsekonomiske konsekvenser

Nogle fa specialiserede danske virksomheder er beskaeftiget med at forsyne passerende skibe
med brandstof (bunkring). Det sker hovedsageligt fra mindre tankskibe, heraf nogle under
andre EU-landes flag, bade i danske og i nabostaters omrader. Forretningen repraesenterer en
milliardomsatning. Et forbud mod transport af tung olie i enkeltskrogede tankskibe vil for
den ene af disse virksomheder vaere forbundet med vasentlige erhvervsgkonomiske konse-
kvenser, idet der ma paregnes en udgift til kontrahering af to nye skibe til en samlet anslaet
veerdi af DKK 140 mio.

Det er ikke muligt at beregne de direkte skonomiske konsekvenser af et forbud mod transport
af tung olie 1 enkeltskrogede tankskibe for de danske raffinaderier.

8. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere veere forelagt Folketingets Europaudvalg. Folketingets Europaud-
valg har modtaget grundnotat om Kommissionens forslag den 4. februar 2003.



Dagsordenspunkt 9: Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om
sendring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/25/EF om mini-
mumsuddannelsesniveauet for sgfartserhverv, KOM(2003) 1

Revideret notat

Resumé

Kommissionen leegger med direktivforslaget op til at 2endre den eksisterende procedure for
anerkendelse af tredjelandes sgneeringsbeviser i direktiv 2001/25/EF. Efter direktivet skal
proceduren revurderes pa baggrund af indvundne erfaringer senest 25. maj 2003. Forslaget
indfgrer som noget nyt en anerkendelse pa faellesskabsplan. Dog kan de enkelte medlemssta-
ter fremover ikke trzeffe beslutning om anerkendelse, fgr en ansggning herom har vaeret be-
handlet af Kommissionen i samarbejde med det Europzeiske Agentur for Sgfartssikkerhed
(agenturet). Direktivforslaget har veret behandlet i Ridets maritime arbejdsgruppe, og der er
nu enighed om et kompromisforslag. Efter kompromisforslaget foretager Kommissionen med
hjeelp fra agenturet de nodvendige underspgelser af tredjelandes bevisudstedelses- og uddan-
nelsessystemer. Herudover er det oprindelige forslag blevet &ndret med hensyn til den lpbende
opdatering af de uddannelsessystemer, som anerkendes.

Forslaget skgnnes ikke at have lovgivningsmaessige konsekvenser.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat den 13. januar 2003 med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, og kan
vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for faelles beslutningstagen i artikel 251.

Ifplge artikel 22, stk. 2, i direktiv 2001/25/EF skal Radet senest den 25. maj 2003 have vedta-
get eventuelle @ndringer af bilag II til direktivet pa baggrund af de erfaringer, der er gjort
med gennemforelsen. Bilag II indeholder den naermere procedure, som medlemsstaterne skal
folge, nar senzeringsbeviser udstedt af tredjelande skal anerkendes med henblik pa brug i ski-
be registreret i en medlemsstat.

Direktiv 2001/25/EF gennemfarer dele af IMOs (FN’s sgfartsorganisation) konvention om ud-
dannelse af s¢farende, om sgnzering og om vagthold (STCW konventionen). Direktivet fplger i
store traek konventionens bestemmelser herom, men indeholder tillige bestemmelser om noti-
fikation til Kommissionen, nar en medlemsstat har anerkendt beviser fra tredjelande.

Kommissionen peger bl.a. pa, at direktivet ikke giver mulighed for anerkendelse af beviser fra
tredjelande pa feellesskabsniveau. Det har betydet, at enkelte tredjelande har veeret genstand
for flere mere eller mindre identiske undersggelser fra forskellige medlemsstater. Det ser
Kommissionen som ressourcespild for de enkelte medlemsstaters administration og foreslar
derfor, at anerkendelsen i fremtiden sker pa faellesskabsplan, dog uden at det af den grund
binder de enkelte medlemsstater til at anerkende beviser fra et bestemt land. I forslaget leg-
ges der op til, at det agenturet skal bista Kommissionen med at vurdere, om beviser fra et
tredjeland skal anerkendes.



Den eksisterende udvalgsprocedure opretholdes, saledes at eventuelle uenigheder i afggrelser
behandles i det udvalg, der er nedsat 1 medfgr af direktivets artikel 23.

Efter forslaget kan en medlemsstat som noget nyt ikke leengere treeffe afggrelse om anerken-
delse af tredjelandes beviser, men skal fremover ansgge Kommissionen om tilladelse hertil.
Det paleegges dog fortsat den enkelte medlemsstat — i lighed med den nugaldende procedure —
at gennemfgre de kreevede undersggelser af tredjelandes opfyldelse af konventionen. Undersg-
gelsesresultaterne skal i henhold til forslaget bileegges medlemsstatens ansggning til Kom-
missionen om godkendelse af tredjelandes beviser, hvorefter agenturet vurderer oplysningerne
med henblik pa Kommissionens afgarelse.

Der foreligger nu et kompromisforslag udarbejdet pa grundlag af de droeftelser, som har fundet
sted under moderne | Radets maritime arbejdsgruppe. Den vesentligste ndring er, at de en-
kelte medlemsstater — | modsatning til Kommissionens oprindelige forslag — ikke selv skal fore-
tage de forudgaende undersggelser af tredjelandes bevisudstedelses- og uddannelsessystemer,
forinden anspgning om anerkendelse af spnaringsbeviser fra et konkret tredjeland indsendes til
Kommissionen med henblik pa anerkendelses pa fellesskabsplan. Det arbejde overlades til
Kommissionen i samarbejde med agenturet. Efter kompromisforslaget kan de enkelte medlems-
stater dog efter onske deltage i forundersogelserne med henblik pa dels at opretholde viden og
knowhow pa omradet, dels at kunne bistd agenturet med ekspertise.

Efter forslaget indfgres der en gyldighedsperiode pa fem ar for anerkendelsen af tredjelandes
beviser. En lignende bestemmelse findes ikke i konventionen, men der er indledt dreftelser i
IMO, der sigter pa at introducere regelmzessig evaluering af de lande, som i IMO er opfagrt pa
den sakaldte hvidliste. Hvidlisten er en fortegnelse over de lande, som skgnnes at leve op til
konventionen, og hvis uddannelse dermed som udgangspunkt kan komme i betragtning i for-
bindelse med anerkendelse. Efter forslaget revurderer Kommissionen med agenturets bistand
anerkendelsen af de anerkendte tredjelande, nar 5 ars perioden er udlgbet.

Kompromisforslaget fastholder gyldighedsperioden pa 5 ar, men anerkendelsen forlenges au-
tomatisk for yderligere 5 ar, medmindre der fra Kommissionen eller medlemsstaterne er oplys-
ninger om forhold, der bor udlese en revurdering af anerkendelsen. Herudover indeholder
kompromisforslaget bestemmelser, hvorefter Kommissionen med bistand fra agenturet med 5
ars mellemrum lpbende skal evaluere de godkendte systemer efter nermere angivne kriterier.

Forslaget bringer endvidere direktivets bestemmelser om kommunikation mellem skib og
myndigheder i land i overensstemmelse med internationalt vedtagne krav.

Herudover tilpasses direktivets bestemmelser om bevisernes udformning med konventionens
krav om engelsk oversettelse af bevisets indhold.

Endelig indeholder forslaget en bestemmelse, der ggr det muligt at =endre direktivet med hen-
blik pa tilpasning af bestemmelserne til relevante fremtidige @ndringer i feellesskabsret. En-
hver sadan @ndring skal efter forslaget godkendes gennem den eksisterende udvalgsprocedu-
re.



2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet har ikke udtalt sig i sagen.
3. Narheds- og proportionalitets princippet

Forslagets vaesentligste formal er at styrke og forenkle proceduren for anerkendelse af tredje-
landes sgnaeringsbeviser. Danmark deler Kommissionens opfattelse af, at denne forenkling

med fordel kan gennemfgres pa faellesskabsplan. Da forslaget endvidere sigter pa at revidere
et eksisterende direktiv, er et direktiv den eneste form for fzellesskabsforanstaltning, der kan

anvendes.
4. Gezldende dansk ret

Direktiv 2001/25/EF er gennemfgrt ved lov nr. 15. af 13. januar 1997 om skibes besatning
med senere s&ndringer, lov nr. 226 af 22. april 2002 om de maritime uddannelser, Semandslo-
ven, jf. lovbekendtggrelse nr. 766 af 19. september 1995, og lov om sikkerhed til sgs, jf. lovbe-
kendtgoerelse nr. 627 af 26. juli 2002.

De danske regler, som primzert bergres af 2ndringsforslaget, findes i bekendtggrelse nr. 71 af
1. februar 2001 om anerkendelse af udenlandske beviser til tjeneste i handelsskibe.

5. Hegring

Forslaget har vaeret sendt i skriftlig hering hos Danmarks Rederiforening, Rederiforeningen
for Mindre Skibe, Bilfzergernes Rederiforening, Rederiforeningen af 1895, Dansk Navigater
Forening, Maskinmestrenes Forening, Metal Sgfart, SiD, Semeendenes Forbund i Danmark,
Dansk Se¢-Restaurations Forening og RestaurationsBranchens Forbund. Forslaget vil endvide-
re blive drgftet med medlemmerne af EU-Specialudvalget vedrgrende skibsfartspolitiske
sporgsmal, hvor sgfartserhvervets parter er repraesenteret.

Danmarks Rederiforening har tilkendegivet, at harmonisering af proceduren for anerkendelse
af tredjelandes sgnzeringsbeviser, herunder standarder for omkostningsniveau, findes hen-

sigtsmaessigt og onskeligt. Foreningen kan derfor tilslutte sig forslaget.

Der er ikke modtaget bemaerkninger fra de gvrige heringsparter.

6. Lovgivningsmassige eller statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skonnes ikke at have hverken lovgivningsmeassige eller statsfinansielle konsekven-
ser.

7. Samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget skonnes ikke at have samfundsekonomiske konsekvenser.



8. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere vaere forelagt Folketingets Europaudvalg. Folketingets Europaud-
valg har modtaget grundnotat om Kommissionens forslag den 27. februar 2003.



Dagsordenspunkt 10: Galileo - relationer med tredjelande.
Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Status for Galileo-projektet

Sagen er sat pa dagsordenen med henblik pa en redeggrelse om status for Galileo-projektet,
der vedrgrer etableringen af et faelles europeeiske satellitnavigationssystem.

Forhandlingsmandat med Kina

Kommissionen har den 6. februar 2003 fremlagt forslag om forhandlingsmandat om en sam-
arbejdsaftale med Kina ( SEC(2003) 118 final). Kommissionens forslag omhandler dels et
samarbejde om et civilt globalt satellitnavigationssystem (GNSS), dels en eventuel kinesisk
deltagelse i Galileo-projektet.

Forhandlingsmandatet skal vedtages i form af en beslutning taget af Radet.

Forhandlingsmandatet for et samarbejde om GNSS har fglgende hovedpunkter:

videnskabeligt og teknisk samarbejde,

¢ industrielt samarbejde inden for geeldende eksportregler, der tager hgjde for eksiste-
rende samarbejdsaftaler,

e internationalt samarbejde mellem europeiske (Galileo) og kinesiske satellitnavigati-
onssystemer, deres fremtidige udvikling og koordineret styring af den naeste generation

af satellitnavigationssystemer til civilt brug, og

ekonomisk samarbejde og finansiel deltagelse i Galileo.

.

Kommissionen bemarker, at en aftale skal vzere 1 overensstemmelse med forordningen om op-
rettelsen af Fallesforetagendet Galileo, samt den institutionelle struktur, der er etableret af
F=llesforetagendet Galileo.

En samarbejdsaftale mellem EU og Kina om Galileo vil primart omhandle folgende:

e samarbejde om og koordinering af spgrgsmal om frekvensressourcer mellem EU og Ki-
na samt adgang til eksisterende og fremtidige frekvensressourcer afsat til satellitnavi-
gation,

e definition og implementering af en passende systemarkitektur, der tillader optimal ga-
ranti for integritet, forsynings- og systemsikkerhed samt eventuelle regionale udvidel-
ser af Galileo samt samarbejde om standardisering af tjenester m.v..



 samarbejde om definition og vedtagelse af et passende regime for regler for erstat-
ningsansvar for satellitnavigation som sadan,

e definition af hvilken teknologioverforsel, der er mulig i henhold til eksisterende samar-
bejdsaftaler og forpligtelser samt omfang og form af industrielt samarbejde,

* samarbejde om fremme af Galileo pa det kinesiske marked,

¢ koordinering af omkostningsdeekning, ophavsrettigheder vedrerende Galileo og et
eventuelt kinesisk GNSS samt mulige kinesiske investeringer i Galileo, og

samarbejde pa forskningsomradet i form af uddannelse og udveksling af forskere.

Kommissionen anbefaler at fortsatte et taet samarbejde med Kina ogsa i det tilfeelde, Kina
skulle veelge at etablere et selvsteendigt satellitnavigationssystem. I givet fald ville et teet
samarbejde kunne fremme interoperabilitet, udbredelsen af Galileos standarder og samarbej-
de i forbindelse med international fordeling af frekvensressourcer.

Kommissionen peger p4, at sikkerhedsspergsmal har altoverskyggende betydning, hvorfor Ga-
lileos Sikkerhedsorgan hgres, for eventuelt at kunne justere forhandlingsmandatet. Endelig

skal en samarbejdsaftale respektere de retlige og institutionelle rammer, der allerede er defi-
neret for Galileo.

Kommissionen foreslar, at forhandlingerne med Kina om et samarbejde om Galileo indledes i
foraret 2003. Det foreslas videre, at Kommissionen ved forberedelse af forhandlingerne vil

inddrage den serlige Galileo komite for forhandlinger med USA og Rusland, der blev etableret
1 1999.

Meddelelse om EGNOS-programmet

Kommissionen forventes at praesentere en meddelelse om integration af EGNOS-programmet
i Galileo-programmet (EGNOS er en europzisk udbygning af GPS). Kommissionen har endnu
ikke offentliggjort sin meddelelse herom.

2. Hogring

Det er ikke fundet relevant at sende udkastet til forhandlingsmandat med Kina i hering.

3. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Det omhandlede udkast til forhandlingsmandat med Kina skonnes ikke at have lovgivnings-
maessige, statsfinansielle eller samfundspkonomiske konsekvenser.

4. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Neerheds- og proportionalitetsprincippet nzevnes ikke i det forelagte udkast til forhandlings-
mandat med Kina. Da Galileo-projektet i evrigt er forankret pa faellesskabsniveau findes. at



afklaringen af et muligt samarbejde med tredjelande mest hensigtsmaessigt sker pa feelles-
skabsniveau. Udkastet til forhandlingsmandat vurderes derfor at veere i overensstemmelse
med naerheds- og proportionalitetsprincippet.

5. Tidligere foreleeggelser i Folketingets Europaudvalg

Galileo-sagen har tidligere af trafikministeren veeret nevnt til orientering pa mederne i Fol-
ketingets Europaudvalg den 26. marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den
94. 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, 27. september 2002, 29. november 2002, pa
mgédet med Folketingets partier den 30. november 2001 samt med henblik pa forhandlingsop-
leeg den 11. juni 1999 (iveerkseettelse af definitionsfasen), den 15. december 2000 og den 1.
marts 2002. Sagen har tillige vaeret naevnt af gkonomiministeren pa mgdet i Europaudvalget
den 9. marts 2001 og af finansministeren pa medet med Folketingets partier den 30. november
2001. Grundnotat om forslag til forhandlingsmandat med Kina er sendt til udvalget 12. marts

2003.



Dagsordenspunkt 11: Eksterne relationer pa luftfartsomradet. KOM(2003) 94,
SEK(2003) 226.

- Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen redeggr i sin meddelelse af 26. februar 2003 for en "pakke" vedrgrende forhol-
det til tredjelande pa luftfartens omrade, der omfatter nedenstiende elementer:

Forhandlingsmandat med USA

Kommissionen fik i 1996 mandat af Radet til at forhandle med USA om et fzlles transatlan-
tisk luftfartsomrade, men mandatet inkluderede ikke de "harde" elementer: klausuler for ud-
pegning af luftfartsselskaber, markedsadgang, kapacitet og billetpriser.

Efter at have forhandlet med USA skgnnede Kommissionen, at den ikke kunne komme videre,
medmindre mandatet blev udvidet med de navnte elementer. Som fplge af den daveerende sag
ved Domstolen mod et antal medlemslande for at have overtradt traktaten ved indgéaelse af bi-
laterale "open skies’-luftfartsaftaler med USA, gnskede Radet imidlertid ikke at imgdekomme
Kommissionens gnske om at fa et siddant udvidet mandat, og Kommissionens forhandlinger
med USA har ligget stille siden ultimo 1997.

Efter Dommen den 5. november 2002 mod otte medlemslande har Kommissionen pa ny hen-
stillet, at Radet giver den et udvidet forhandlingsmandat til forhandlinger med USA.

Meddelelse om forholdet mellem Fallesskabet og tredjelande pad luftfartsomrddet

Meddelelsen og forslaget samt henstillingen er dateret 26. februar 2003. Meddelelsen svarer i
sin form til den "begrundelse”, der normalt indleder kommissionsforslag. Forslaget fremsattes
under henvisning til traktaten, seerligt artikel 80(2), og til afggrelse efter proceduren om f=l-
les beslutningstagen med Parlamentet. Henstillingen fremsaettes ifplge meddelelsen under
henvisning til traktatens artikel 300(1).

Kommissionen henviser i meddelelsen til sin tidligere meddelelse af 19. november 2002 om
felgerne af Domstolens domme af 5. november 2002 for europaisk luftfartspolitik, KOM(2002)

649 endelig.

I den tidligere meddelelse gjorde Kommissionen opmaerksom pa, at ®endringerne i Feellesska-
bets luftfartspolitik som fglge af dommene ma ske gradvis som falge af det store antal bilatera-
le luftfartsaftaler, der er indgaet mellem medlemslande og tredjelande. Visse elementer i afta-
lerne ma dog hurtigt bringes i overensstemmelse med traktaten, herunder klausulerne om
visse krav til nationaliteten hos de luftfartsselskaber, der udpeges af medlemslandene, og
medlemslandene kan ikke indga nye forpligtelser, der matte stride mod traktaten. Nationali-
tetskravene er af saerlig betydning, idet de pavirker den frie etableringsret. Det er derfor ngd-
vendigt, at Fallesskabet pa kort sigt gennemfarer foranstaltninger til en ny ramme for regel-
vaerket pa luftfartspolitikkens omrade.



I den nye meddelelse anfgrer Kommissionen, at kravet om ikke at leegge hindringer for etable-
ringsretten bl.a. betyder, at medlemslandene ikke ma ggre tildeling af trafikrettigheder til et
luftfartsselskab til beflyvning af et tredjeland betinget af, at selskabet har et luftfartscertifi-
kat (AOC) udstedt af det pageldende medlemsland. Ethvert luftfartsselskab, der har et for-
retningssted (datterselskab, afdeling eller repraesentation) i et medlemsland, skal derfor kun-
ne udnytte trafikrettigheder mellem medlemslandet og et tredjeland pa lige fod med medlems-
landets egne selskaber. I tilfelde af, at de samlede rettigheder er begraensede, skal disse for-
deles mellem de pageeldende EU-luftfartsselskaber uden diskrimination. Disse selskaber skal
desuden kunne deltage i forberedelse og gennemfgrelse af luftfartsforhandlinger.

Hvad angar ansvaret for sikkerheden (safety) i et luftfartsselskab anfgrer Kommissionen, at
det under alle omstaendigheder fortsat skal ligge hos det medlemsland, som har udstedt li-
censen til selskabet i medfsr af EU-licensforordningen 2407/92.

De anfgrte principper bgr ifplge Kommissionen omgéende legges til grund for udviklingen af
Fellesskabets luftfartspolitik over for tredjelande. Der bgr dog gennemfares foranstaltninger
der gor det muligt for Feellesskabet og medlemslandene at anvende en sammenhzngende
fremgangsmade.

Kommissionen anerkender, at medlemslandenes relationer til tredjelande pa luftfartsomradet
er meget komplekse, og at der er stor usikkerhed mht. konsekvenserne af de zndringer, som
skal gennemfgres. Zndringerne bgr derfor veaere sa begraensede som muligt. Der vil dog ikke
kun veere tale om at bringe luftfartsaftalerne i overensstemmelse med traktaten, men ogsa om
at give EU's luftfartssektor forbedrede muligheder ved anvendelse af Fzllesskabets samlede
styrke. Sidelgbende bgr medlemslandene kunne agere i tilfzelde, som er specifikke for deres si-
tuation.

Det naevnes, at medlemslandene i den tidligere meddelelse blev anmodet om at opsige deres
bilaterale luftfartsaftaler med USA og samtidig give Kommissionen et udvidet mandat til at
forhandle med USA om en fzlles luftfartsaftale, samt at der derefter burde optages forhand-
linger med primeert Rusland og Japan. Kommissionen gentager sit gnske om hurtigt at fa et
sadant udvidet mandat til forhandlinger med USA, jf. punkt 1 ovenfor.

Med henblik pa hurtigt at skabe et regelsat for forhandlinger om og anvendelse af alle andre
luftfartsaftaler (dvs. bortset fra USA-aftalerne) og etablere en hensigtsmassig opdeling af an-
svaret mellem Fellesskabet og medlemslandene fremsaetter Kommissionen et forslag og en
henstilling, der udggr en "pakke” sammen med henstillingen om et udvidet USA-mandatet:

For det forste henstiller Kommissionen, at Radet beslutter at give den mandat til at indlede
F=llesskabsforhandlinger med samtlige bilaterale partnere, med hvem der ikke er givet man-
dat til samlede lande-specifikke forhandlinger, om spgrgsmalet om "ejerskab og kontrol” (dvs.
det ovenfor anfgrte spgrgsmal om nationalitetskrav til luftfartsselskaber). Det ma paregnes at
tage flere ar at gennemfore samtlige forhandlinger. Mandatet skal gives i medfor af traktatens
artikel 300, hvorunder forhandlingerne skal finde sted i samrad med s@rlige udvalg nedsat af
Radet.



I en situation, hvor en aftales indhold dels omfattes af Fallesskabskompetence, dels af natio-
nal kompetence, er en koordineret fremgangsméade ngdvendig. Det ma bl.a. sikres, at der som
resultat af forhandlingerne fremkommer et ensartet billede af nationalitetskravene i med-
lemslandenes aftaler med tredjelande, hvorved det kan undgéas, at der opstar uacceptable
konkurrenceforskelle for EU-luftfartsselskaberne. Der vil blive angivet prioriteringer af tred-
jelande i mandatet, ligesom der vil blive angivet konkrete udkast til de enkelte aftaler.

Mandatet skal ligeledes omfatte forhandlinger om andre spgrgsmal, der omfattes af eksklusiv
Fallesskabskompetence. Sidelgpbende vil medlemslandene kunne forhandle med tredjelande
om spgrgsmal, der omfattes af national kompetence, men medlemslandene vil kunne benytte
sig af lejligheden, nar der er Faellesskabsforhandlinger, til at bringe bilaterale spgrgsmal op.

Efterhanden vil der herudover kunne gives mandat til lande-specifikke forhandlinger om alle
aftalespergsmal mellem Fellesskabet og samtlige tredjelande, men dette vil for de fleste lan-
des vedkommende vare lang tid endnu.

I tilfzelde af, at et tredjeland afviser at forhandle med Fzllesskabet om "ejerskab og kontrol”,
vil det dog kunne komme pa tale at sege mandat til sddanne forhandlinger om en samlet luft-
fartsaftale med det pageldende land. Der vil ogsa kunne blive tale om at indfgre begransnin-
ger over for landet, og en opsigelse af samtlige bilaterale luftfartsaftaler med det pagzldende
land kan heller ikke udelukkes.

Det papeges, at den foresldede fremgangsmade vil stille store krav til Kommissionens og med-
lemslandenes mandskabsressourcer og politiske engagement. Der vil skulle etableres et sam-
menhangende hold af forhandlere under ledelse af Kommissionen.

For det andet fremssetter Kommissionen forslag til en forordning, der skal sikre fri udveksling
af information om forhandlinger og aftaler pa luftfartens omrade samt skabe klare regler for
anvendelsen af aftalerne med henblik pa at sikre EU-luftfartsselskaberne lige konkurrence-
muligheder.

Med dommens preeciseringer af kompetenceforholdene har Kommissionen et behov for lgbende
at modtage information fra medlemslandene om deres aktiviteter i relation til tredjelande.
Samtidig skal medlemslandene ikke leengere forhandle ud fra alene deres nationale luftfarts-
selskabers interesser, men pa vegne af alle EU-selskaber. Disse skal derfor informeres og gi-
ves mulighed for at tilkendegive deres interesse. Den gensidige information vil desuden ggre
det muligt for Kommissionen og medlemslandene at identificere feelles problemer og koordine-
re deres aktiviteter.

Forordningsforslaget stiller derfor krav til medlemslandene om at informere Kommissionen
skriftligt en maned i forvejen om alle planlagte luftfartsforhandlinger med henblik pa, at den-
ne kan verificere overensstemmelse med traktaten og identificere sporgsmal af Feellesskabsin-
teresse, der eventuelt kan dreftes og koordineres med andre medlemslande. Alle andre med-
lemslande skal informeres tilsvarende.

Medlemslandet skal desuden give Kommissionen meddelelse om udkastet til resultat af for-
handlingerne ligeledes med henblik pa verifikation samt sikring af en ikke-diskriminerende



implementering af forhandlingsresultatet. Hvis Kommissionen vil modsaette sig forhandlings-
resultatet, skal den treeffe beslutning efter radgivningsproceduren i artikel 3 i Radets afggrel-
se 1999/468/EF, som generelt skal vaere geeldende for vedtagelse af foranstaltninger til imple-
mentering af forordningen. Kommissionen skal i gvrigt assisteres af det Radgivende udvalg
vedr. markedsadgang, som er etableret i medfer af artikel 11 i forordning 2408/92/EU (mar-
kedsadgangsforordningen for luftfart).

Medlemslandet skal informere Kommissionen om, hvilke oplysninger mht. mal for og resulta-
ter af forhandlinger, det gnsker behandlet i fortrolighed. Kommissionen skal sikre, at informa-
tion, der identificeres som vaerende fortrolig, behandles i overensstemmelse hermed.

Medlemslandet skal informere samtlige EU-luftfartsselskaber, der er etableret i det pagsel-
dende land, forud for forhandlinger med tredjelande med henblik pa at kunne varetage deres
interesser og eventuelt give dem mulighed for at deltage i forhandlingerne.

Kommissionen ggr opmeerksom pa, at et af de vanskeligste aspekter ved overgangen fra et sy-
stem med bilaterale luftfartsaftaler til et Feellesskabssystem formentlig vil vaere at sikre den
kraevede ikke-diskriminerende fordeling af nyforhandlede trafikrettigheder. Malet med en-
hver forhandling med et tredjeland skal veere at abne for udpegning af et ubegranset antal
luftfartsselskaber pa en given rute, og der ma heller ikke vzere tale om store begrzensninger af
antallet af flyvninger (frekvenser).

Men der vil i lang tid endnu skulle opereres med aftaler, som har sidanne begrzensninger, og
det er derfor ngdvendigt at etablere gennemsigtige procedurer i medlemslandene for en ikke-
diskriminerende fordeling af eksisterende rettigheder. Forordningsforslaget fastslar medlems-
landenes forpligtelser i denne henseende. Der angives dog ikke kriterier herfor i selve forsla-
get, men i meddelelsen navnes mulige kriterier, herunder forbrugerinteresser, konkurrencesi-
tuationen, anspgerens evne til at garantere en stabil beflyvning, sikkerhedskrav samt hensy-
net til traktatens bestemmelser.

Desuden opstilles i et bilag til meddelelsen et szt principper og procedurer for medlemslande-
nes handtering af fordelingsspgrgsmalet, hvoraf det bl.a. fremgar, at medlemslandet skal an-
melde de kriterier, det vil anvende i beslutningen om udpegning af luftfartsselskaber og forde-
lingen af trafikrettigheder, til Kommissionen, som offentligggr dem. Bilaget skal vaere en refe-
rence i overgangsperioden, inden forordningen og mandaterne treeder i kraft, hvorefter det
kan benyttes i implementeringen af bestemmelserne.

Kommissionen anmoder medlemslandene om allerede i overgangsperioden at informere
Kommissionen om alle planlagte forhandlinger og om resultaterne heraf og at fordele trafik-
rettigheder ikke-diskriminerende i overensstemmelse med det navnte bilag for derved at
undga at overtraede traktatens og Faellesskabets bestemmelser.

2. Geeldende dansk ret
Luftfartsrelationerne med tredjelande reguleres efter lov om luftfart, jf. lovbekendtgprelse nr.

543 af 13. juni 2001 med senere zndring, samt af Danmarks bilaterale luftfartsaftaler med de
pageeldende lande.



3. Horing

Meddelelsen og forslaget er sendt i hgring hos de relevante organisationer og selskaber. Hg-
ringsfristen er endnu ikke udlgbet.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslag og henstilling skgnnes ikke at ville have lovgivningsmessige eller statsfinansielle
konsekvenser for Danmark. For s& vidt angdr Danmarks bilaterale luftfartsaftaler med tredje-
lande vil disse kunne blive zendret i takt med de foreslidede forhandlinger om ejerskabsregler
m.m.

5. Samfundspkonomiske og andre konsekvenser

Forslag og henstilling skennes at ville blive til fordel for EU-landenes luftfartsbranche og dens
kunder, herunder for de skandinaviske luftfartsselskaber, der i dag opererer pa det forholds-
vis begraensede skandinaviske marked. Det er dog ikke muligt at vurdere alle fremtidige kon-
sekvenser, herunder trafikforsyningsmaessige konsekvenser.

6. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at malene for de foreslaede foranstaltninger — koordinering af luft-
fartsforhandlinger med tredjelande med henblik pa indgéelse af luftfartsaftaler, ngdvendighe-
den af at garantere en harmoniseret fremgangsmade i anvendelsen af disse aftaler og verifika-
tionen af aftalernes overensstemmelse med traktaten — ikke kan opnas godt nok af medlems-
landene, men bedre pa Fezllesskabsniveau, hvorfor forslaget er i overensstemmelse med nzr-
hedsprincippet og ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt for at opna malene.

Spegrgsmalet herom er til dels sagens anliggende, men forslaget synes umiddelbart at vzere i
overensstemmelse med nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

7. Tidligere forelzeggelse i Europaudvalget

Sagen om fzelles luftfartsforhandlinger med USA har veeret forelagt den 1. december 1995, 8.
marts 1996, 6. december 1996, 13. juni 1997, 3. oktober 1997, 16. juni 1998 og 27. november
1998 til orientering samt den 14. juni 1996 og 5. december 1997 til forhandlingsoplaeg.

Sagen om den omtalte tidligere meddelelse af 19. november 2002 blev forelagt Folketingets
Europaudvalg til orientering den 29. november 2002.



Dagsordenspunkt 12: Forslag til direktiv om sikkerhed pa tredjelandes fly
der benytter Feellesskabets lufthavne - KOM(2002) 8.

- Revideret notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionens forslag er fremsat i henhold til EF-traktatens artikel 80, stk. 2, og er modta-
get i Radssekretariatet den 14. januar 2002. Forslaget skal vedtages efter proceduren for feel-
les beslutningstagen med Europa-Parlamentet i henhold til EF-traktatens art. 251.

Forslaget er baseret pa et forslag fremsat af Kommissionen i februar 1997 om sikkerhed for-
bundet med tredjelandes luftfartgjer, der benytter Faellesskabets lufthavne. Dette forslag blev
ikke vedtaget inden for de i EF-traktaten fastsatte tidsfrister og bortfaldt som falge heraf.

Det nu fremsatte forslag er udarbejdet under hensyntagen til Radets og Europa-Parlamentets
synspunkter, som disse blev udtrykt i forbindelse med behandlingen af forslaget fra 1997.

Baggrunden for forslaget er et gnske om at forbedre luftfartssikkerheden i Fallesskabet via
etablering af feelles regler for udfgrelse af sikkerhedskontrol (rampchecks) pa tredjelandes
luftfartgjer i overensstemmelse med internationale sikkerhedsnormer.

Kommissionen henviser til, at ensartede regler for gennemfgrelse af rampchecks vil begrense
tredjelandes selektive anvendelse af bestemte lufthavne inden for Faellesskabet med henblik
pa at undgéa kontrol af overholdelsen af internationale sikkerhedsnormer.

Forslaget indeholder bestemmelser om medlemslandenes gennemfgrelse af sikkerhedskontrol
af tredjelandes luftfartgjer, safremt der foreligger mistanke om, at luftfartgjets sikkerhedsni-
veau ikke er i overensstemmelse med internationale sikkerhedsnormer.

Hvis der under en sikkerhedskontrol konstateres sikkerhedsmessige mangler, som klart in-
debarer en sikkerhedsrisiko, udsteder den kompetente nationale myndighed ifglge forslaget
startforbud for luftfartgjet, indtil manglerne er udbedret.

Medlemslandene skal indsamle vigtige tilgeengelige sikkerhedsoplysninger, herunder oplys-
ninger om flyvehzendelser, oplysninger om foranstaltninger, der traeffes pa baggrund af en
sikkerhedskontrol, samt opfglgende oplysninger om udbedring af konstaterede mangler.

De indsamlede oplysninger skal stilles til radighed for de gvrige medlemslande og Kommissio-
nen med henblik pa at sikre den bedst mulige overvagning af tredjelandes luftfartgjers over-
holdelse af internationale sikkerhedsnormer. Oplysningerne er fortrolige og ma kun anvendes
som et led i opfyldelsen af direktivet.

Adgangen til de indsamlede skal veere begranset til de involverede kompetente nationale
myndigheder samt Kommissionen. Kommissionen kan dog beslutte at frigive supplerende op-
lysninger til parter, der forventes at kunne drage nytte heraf med henblik pa at forbedre luft-
fartssikkerheden.



Medlemslandene skal ifplge forslaget informere offentligheden om arbejdet med gennemfgrel-
se af sikkerhedskontrol af tredjelandes luftfartgjer.

2. Europa-Parlamentets ferstebehandling

Europa-Parlamentet har gennemfprt den farste laesning af Kommissionens forslag og afgav
udtalelse den 3. september 2002.

Europa-Parlamentet har fremsat zndringsforslag, hvoraf seerligt skal fremhseves

s forslag til betragtning om, at det europaeiske luftfartssikkerhedsagentur EASA sa
vidt muligt bgr spille en stpttende og formidlende rolle ved gennemforelse og kon-
trol af direktivet. Det foreslas endvidere, at agenturet kan deltage i forhandlinger
og samarbejde mellem medlemslandene og tredjelande,

o forslag til betragtning om, at Fallesskabets foranstaltninger ikke ma skade det
frugtbare samarbejde og informationsudvekslingen inden for Joint Aviation Autho-
rities (JAA) og Den Europ=iske Konference for Civil Luftfart (ECAC). Det foreslas
endvidere, at der i forbindelse med gennemfprelsen og anvendelsen af dette direktiv
og oprettelsen af det europzeiske luftfartssikkerhedsagentur EASA i stgrst mulig
udstraekning ber geres brug af den ekspertise, som JAA og ECAC har i sikkerheds-
vurdering af udenlandske luftfartejer (SAFA-procedurerne).

¢ forslag til artikel om mulighed for at gennemfogre stikprgvevise sikkerhedskontrol-
ler, uanset der ikke foreligger szrlig mistanke om sikkerhedsmassige mangler. Sa-
danne stikprgvevise sikkerhedskontroller skal gennemfores pa en ikke-
diskriminerende made.

3. Galdende dansk ret

Lovbekendtggrelse nr. 543 af 13. juni 2001 om luftfart indeholder i kapitel 3 bestemmelser om
krav til luftdygtighed for danske savel som for udenlandske luftfartgjer.

Samme lovbekendtggrelses § 29 og § 89 indeholder bestemmelser om inspektion af luftfartgjer,
mens lovbekendtggrelsens § 145 giver bemyndigelse til at udstede startforbud for luftfartgjer.

4. Heoring
Kommissionens forslag har vaeret sendt i hgring hos fglgende organisationer og virksomheder:

AOPA Danmark, Dansk Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers Samrad, Erhverve-
nes Transportudvalg, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, SAS, Cimber Air A/S, Muk Air,
Premiair A/S, Star Air, Sterling European Kommanditaktieselskab, Sun-Air of Scandinavia
A/S, Maersk Air A/S, Billund Lufthavn A/S, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Aalborg Lufthavn
a.m.b.a., SID og Dansam.

Af heringssvarene fra disse fremgar folgende:



Maersk Air kan fuldt ud tilslutte sig forslaget, idet man er enige i, at der ma vare et behov
dels for en harmoniseret kontrol med overholdelse af de internationale sikkerhedsstandarder i
annexer til ICAO Konventionen og dels for en systematiseret udveksling af informationer mel-
lem EU medlemslandenes luftfartsmyndigheder.

Kobenhavns Lufthavne, finder forslaget af en sddan karakter, at skulle det blive vedtaget, for-
udsaetter man, at den gnskede kontrol vil veere en myndighedsopgave, og som sadan alene bli-
ve varetaget af myndigheden pa omradet, som er Statens Luftfartsvasen.

5. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser
Forslaget skennes ikke at indebsere krav om @ndring af dansk lovgivning.

Forslaget skgnnes ikke at have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Forslaget skgnnes ikke at have samfundsgkonomiske konsekvenser for Danmark.

6. Narheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at det skennes ngdvendigt og tilstraekkeligt at udfzerdige et rammedi-
rektiv, som opstiller formalet med regler pa omradet for sikkerhed forbundet med tredjelandes
luftfartgjer, der benytter Feellesskabets lufthavne. Det overlades til de enkelte medlemslande
at udfylde rammerne inden for direktivet. Pa grund af emnets tekniske karakter - og for at
sikre en effektiv koordination og indsamling af oplysninger - har det dog veeret ngdvendigt pa

visse omrader at lave en mere detaljeret beskrivelse.

Kommissionen konkluderer, at forslaget er foreneligt med naerheds- og proportionalitetsprin-
cippet.

Regeringen er enig heri.
7. Tidligere forelzggelse i Europaudvalget

Europaudvalget har tidligere fiet fremsendt grundnotat af 15. februar samt supplerende
grundnotat af 4. marts 2002.



Dagsordenspunkt 13: Forslag til forordning om beskyttelse mod stgtte og il-
loyal priskonkurrence i forbindelse med levering af luftfartsydelser fra lan-
de, der ikke er medlemmer af Det Europaiske Fallesskab. KOM (2002) 110.

- Revideret notat
1. Baggrund og indhold

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

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

Kommissionen anfprer, at Faellesskabet bar veere i stand til at skride ind over for luftfartssel-
skaber, som modtager stgtte fra tredjelandes regeringer, eller anden illoyal konkurrence som
fplge af tredjelandes kontrol med luftfartsselskaber. Endvidere skal forslaget ses i lyset af, at
EU-luftfartsselskaber er underkastet strenge bestemmelser om statsstgtte.

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

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

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

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

Illoyal priskonkurrence foreligger ifglge forslaget, nar tredjelandes statskontrollerede luft-
fartsselskaber, som nyder godt af en ikke-kommerciel fordel f.eks. statsstotte, hele tiden tilby-
der billetter til en bestemt luftrute til priser, som er lavere end en narmere defineret normal
billetpris.

Hvis Kommissionens undersegelse viser, at der foreligger stptte eller illoyval priskonkurrence
med deraf folgende skade pa et EU-luftfartsselskab, og beskvttelse af Fallesskabets interesser



ud fra en helhedsvurdering kreever indgriben, fastsaettes endelige foranstaltninger (fx afgifter,
restriktion af landingsrettigheder) med henblik pa at eliminere eller afhjeelpe statte eller il-
loyal priskonkurrence.

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

Ifplge forslaget ber sterrelsen af de endelige foranstaltninger rettet mod et tredjelands luft-
fartsselskab under ingen omstaendigheder overstige veerdien af den ikke-kommercielle fordel,
som luftfartsselskabet har nydt godt af.

Midlertidige foranstaltninger kan fastszettes, hvis Kommissionen har foretaget en forelgbig,
positiv konstatering af, at der er tale om stgtte eller illoyal priskonkurrence. Midlertidige for-
anstaltninger kan hgjest palaegges i seks maneder.

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

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

Europa-Parlamentets plenarforsamling vedtog den 14. januar 2003 sin betzenkning om Kom-
missionens forslag, og har dermed afsluttet sin forste laesning over forslaget. Grundlaeggende
stgtter Parlamentet, at man med forslaget introducerer retlige instrumenter, der giver EU
mulighed for at respondere pa illoyal priskonkurrence fra tredjelandes luftfartsselskaber. Par-
lamentet finder pa visse omrader, anledning til at stille forslag om en stramning af sanktions-
bestemmelserne. Parlamentets interesse i sagen afspejles i forslaget om at fastsaette en fast
ikrafttreedelsesdato (1. april 2003) samt den enstemmige vedtagelse af betenkningen.

2. Geeldende dansk lovgivning pa omradet

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

Der er ingen faellesskabsregler inden for dette specifikke omrade.
3. Hering

AOQOPA Danmark, Dansk Flyvelederforening, Dansam, Danske Pilotorganisationers Samrad,
Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Erhvervenes Transportudvalg, Billund Lufthavn,



Cimber Air A/S, Danish Air Transport, Ksbenhavns Lufthavne A/S, Maersk Air, Newair, Pre-
miair A/S, SAS, Star Air A/S, Sterling European, Sun-Air of Scandinavia A/S, Aalborg Luft-
havn.

Af hgringssvarene fra disse fremgar fglgende:

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

ETU bemeerker endvidere, at statsstgtte til selskaber, hvad enten de er hjemmehgrende i Feel-
lesskabet eller udenfor, generelt kan veere til stor skade for den kommercielle udvikling inden
for den pagazldende branche eller det pagaeldende omrade. ETU kan derfor i princippet stgtte
det foreliggende forslags intentioner med henblik p4 at imgdega sddanne bidrag til luftfarts-
selskaber fra regeringer i lande, der ikke er medlem af Fzllesskabet, samt statskontrollerede
ikke-EU-luftfartsselskaber. Pa den anden side bgr det ogsa bemaerkes, at en siddan imgdegael-
se i visse tilfzelde kan vere et tveagget sveerd og under alle omstzndigheder ma ses i sam-
menhaeng med de generelle relationer til de lande, som eventuelle impdegaelser rettes imod.

ETU anforer endelig, at det meget ofte vil vaere forbundet med betydelig vanskelighed enty-
digt at konstatere en skadevirkning. Seerligt for s4 vidt angar illoyal priskonkurrence vil det
efter ETU s opfattelse savel i teori som i praksis stort set veere umuligt i et ellers frit globalt
marked objektivt at fastseette en sammenlignelig billetpris.

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

Maersk Air finder det positivt, at Kommissionen nu har taget initiativ til at indfgre et regel-
saet, hvorefter der kan treeffes foranstaltninger over for illoyal konkurrence fra tredjelandes
luftfartsselskaber pa ruter til og fra Faellesskabet, i tilfeelde af at der matte foreligge konkur-
renceforvridende stotte fra de pageeldende luftfartsselskabers respektive hjemlande. Maersk
Air anferer, at dette skal ses i lyset af, at Fallesskabets egen luftfartsindustri er underkastet
strenge regler om statsstgtte.

SAS mener, at konkurrenceforvridning er et tilbagevendende fznomen inden for luftfarten, og
har derfor sympati for Kommissionens fors¢g pa at lese dette problem. Rent principielt kan
SAS acceptere forslaget, som kan ses som en modvaegt til tilsvarende lovgivning i fx USA. For-
slaget er dog begrzenset til at omfatte statsstette og prisdumping, mens lovgivningen i USA
omfatter langt flere omrader.

SAS anferer, at det fremgar af forslagets begrundelse, punkt 6, at dette instrument ikke er-
statter “lufifartsselskabernes aftaler med tredjelande”, og at disse aftalers retsinstrumenter



har "forret i forhold til denne forordning”. Siden luftfartsselskaberne ikke har nogen aftaler
med tredjelande, ma det veere de bilaterale luftfartsaftaler, som menes.

SAS er i tvivl om, hvordan denne forordning skal kunne virke parallelt med de eksisterende
bilaterale luftfartsaftaler. Forordningen kan komme i konflikt med disse luftfartsaftalers kon-
sultations- og voldgiftsklausler.

SAS mener derfor, at forordningens forhold til de bilaterale luftfartsaftaler bgr preeciseres, og
at der ber foretages en naermere afklaring af medlemslandenes og Kommissionens kompeten-
cer.

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

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser.

Forslaget skgnnes ikke at ville have lovgivningsmaessige konsekvenser for Danmark.
Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser.

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

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen har ikke beskrevet forslaget i forhold til nzerheds- og proportionalitetsprincip-
pet. Det er regeringens forelpbige vurdering, at forslaget vil influere pa elementer i en rekke
af de ovennavnte bilaterale aftaler.

7. Tidligere foreleggelser for Folketingets Europaudvalg.

Grundnotat er sendt til udvalget den 12. april 2002 og supplerende grundnotat er sendt til ud-
valget den 6. maj 2002.



Dagsordenspunkt 14: Forslag til EU’s Anden Jernbanepakke. KOM (2002) 18
og 21-25.

- genopirykt notat
1. Baggrund og indhold

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

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

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

3) Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om oprettelse af et europzeisk jern-
baneagentur (KOM(2002) 23).

4) Henstilling med henblik pa Radets afggrelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fare
forhandlinger om vilkarene for Feellesskabets tiltraedelse af konventionen om internationa-
le jernbanebefordringer (COTIF) af 9. maj 1980 som gndret ved Vilnius-protokollen af 3.
juni 1999 (KOM(2002) 24).

5) Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om @ndring af direktiv 91/440/EQF
om udvikling af Faellesskabets jernbaner (KOM(2002) 25).

I det folgende gennemgas de enkelte forslag i hovedtraek. For en mere udfgrlig gennemgang
henvises til grundnotaterne vedrgrende 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 (felles beslutningstagen).

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

1) En harmonisering af indholdet af sikkerhedsforskrifter - herunder opstilling af felles sik-
kerhedsmal og -metoder - og opstilling af felles regler for sikkerhedsledelse og fastlaeggelse
af aktgrernes respektive ansvar.

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



3) Sikring af gennemsigtighed og adgang til information om sikkerhed gennem opstilling af
klare rettigheder og pligter mellem aktgrerne om information og sagsbehandling.

4) Fastleggelse og regler for undersggelse af alvorlige ulykker og haendelser indenfor nye
fastlagte ensartede organisatoriske rammer.

Forslaget er indebzerer en gradvis harmonisering af sikkerhedsomradet og supplerer de gzl-
dende regler for et integreret europzisk jernbanesystem.

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

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

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

De vigtigste foresldede sndringer af hejhastighedsdirektivet er:

¢ Omlaegnings- og fornyelsesarbejder omfattes af kravene om interoperabilitet i lighed med
nyanlaeg, som allerede er omfattet.

» Brugernes og arbejdsmarkedets parters inddrages ved udarbejdelsen af udkast til tekniske
specifikationer for interoperabilitet (T'ST’er)

¢ Der etableres et register for alt rullende materiel

De vigtigste foreslaede sendringer af interoperabilitetsdirektivet for konventionelle streeknin-
ger er:

¢ Visse definitioner s&ndres.

e Det foreslaede europziske jernbaneagentur skal have til opgave at udvikle nye TSTer og
revidere allerede vedtagne TSTer.

¢ Anvendelsesomradet udstraekkes til hele det europziske jernbanenet.

1.3. Forslag til forordning om oprettelse af et europzisk 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 (felles beslutningstagen).

Formalet med forslaget er at oprette et europaeisk jernbaneagentur for sikkerhed og interope-
rabilitet. Ifolge forslaget vil agenturet have en bestyrelse, der udpeges af Kommissionen og
Radet, mens den daglige ledelse varetages af en administrerende direkter. Agenturet vil skul-
e have ca. 100 ansatte.



Agenturet vil fA til opgave at udarbejde udkast til tekniske specifikationer for interoperabilitet
(T'ST’er) og at fremkomme med udtalelser og anbefalinger inden for jernbanesikkerhed og inte-

roperabilitet.

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

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

Feellesskabet gnsker nu at tiltreede COTIF for at det kunne udgve sine befgjelser. Fallesska-
bet vil derfor tiltreede COTIF 99 i forbindelse med, at medlemsstaterne ratificere konventio-
nen. Kommissionen gnsker derfor et forhandlingsmandat, idet Fzellesskabets betingelser for
medlemskab, ifolge COTIF 99, skal forhandles og fastlaegges i en aftale.

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

1) Fellesskabet skal rade over det samme antal stemmer som dets medlemsstater pa de om-
rader, hvor Fellesskabet har kompetencen.

2) Sikre, at Faellesskabet ved tilslutning til COTIF 99, far samme rettigheder som medlems-
staterne til at gore indsigelse overfor senere sendring er af konventionen.

3) Praecisere — i overensstemmelse med COTIF 99 — at faellesskabslovgivningen for medlems-
staterne har forrang for COTIF 99.

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

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

Med Radets direktiv 91/440/EQF af 29. juni 1991 om udvikling af Feellesskabets jernbaner
blev jernbanemarkedet inden for EU abnet for internationale sammenslutninger af jernbane-
virksomheder og for jernbanevirksomheder, der udfgrer international kombineret transport.
Dette direktiv blev @ndret ved direktiv 2001/12/EF, hvorved der etableredes adgangsrettighe-
der til det transeuropzeiske jernbanegodstransportnet og senest fra 2008 til hele det europzi-
ske jernbanenet for international godstransport.

Forslaget indebzerer en yderligere markedsabning, idet det fastsatter, at alle jernbanevirk-
somheder, som har hjemsted og licens i EU, far adgang til jernbanenettet for nationale (cabo-
tage) og internationale jernbanegodstransporter med virkning fra direktivets gennemfgrelses-
dato.

2. Gezldende dansk ret



e Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtggrelse nr. 967 af 8. november 2001.

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

o Lovnr. 1317 af 20. december 2000 om amtskommunernes overtagelse af de statslige ejer-
andele i privatbanerne.

¢ Bekendtggrelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomhe-
der.

¢ Bekendtggrelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikkerhedscertifikat til infrastrukturfor-
valtere.

¢ Bekendtggrelse nr. 1169 af 29. december 1999 om undersggelser af sikkerhedsmaessige
heendelser pa jernbane.

e Bekendtggrelse nr.181 af 25. marts 1999 om interoperabilitet i det transeuropziske jern-
banesystem for hgjhastighedstog

o Bekendtggrelse nr. 1186 af 15. december 2000 om tildeling af jernbaneinfrastruktur (kana-
ler).

3. Hgring
Forslaget er sendt i hgring hos falgende 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 Speditgrer, Det Kommunale Kartel, DSB, Erhvervenes
Transportudvalg, Forbrugerradet, Foreningen af Danske Privathavne, Falleskontoret for Pri-
vatbanerne, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, Jernbanearbejdernes
Fagforening, Kombi Dan A/S, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisa-
tionen i Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, Railion Denmark A/S, Sammenslutnin-
gen af Danske Havne, Specialarbejderforbundet i Danmark. Statsansattes Kartel, Sund og
Beelt Holding A/S, TraXion A/S, Qrestadsselskabet I/S og @resundsbrokonsortiet.

Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad (AE)

AE statter forslagene i Kommissionens nye jernbanepakke. AE finder, at en af forudssetnin-
gerne for, at abningen af jernbanegodsmarkedet kan blive effektivt, er en harmonisering af

de europezeiske jernbanesystemer med hensyn til styringskontrol, signaler m.v. AE mener, at
den foreslaede liberalisering bgr folges op af investeringer i infrastrukturen.



Dansk Industri (DI)

DI leegger betydelig vaegt pa en revitalisering af den europaiske jernbane og stgtter derfor
Kommissionens forslag.

DI finder, at fastseettelse af korte frister for eliminering af tekniske hindringer samtidig med
en hurtig gennemfgrelse af @endringsforslaget til Radets direktiv 91/440, vil vaere vigtige pej-

lemaerker. DI mener, at malet om en revitaliseret jernbane bedst kan nas ved forst at &bne
markedsadgangen og derefter sgge at lgse de tekniske barrierer.

Dansk Jernbaneforbund (DJ)

DdJ mener, at pakken burde indeholde et forslag om et internationalt jernbanesprog. DJ me-
ner i gvrigt, at ETF Jernbanesektor ber have en plads i jernbaneagenturets bestyrelse.

Dansk Transport og Logistik (DTL)
DTL peger pa, at der ma ske en afbalancering af de ressourcer, der szettes ind pa forbedring
af trafiksikkerheden, i forhold til det omfang, som de trafiksikkerhedsmessige problemer

har inden for de forskellige dele af transportsystemet.

DTL mener, at jernbaneagenturet ogsa bgr beskeaeftige sig med at fremme miljgvenlig jern-
banetransport.

DTL stetter forslaget om markedsabning.

DSB

DSB stetter forslaget om havarimyndighedernes uathengighed. DSB fremhzaver, at det er
vigtigt, at materiel, der er godkendt i et land, kan tillades anvendt i et andet land. DSB me-
ner, at det vil vaere positivt, hvis dele af sikkerhedscertifikatet gores til et EU-certifikat.
DSB stgtter forslaget om etablering af et jernbaneagentur.

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

Erhvervenes Transportudvalg og Handelskammeret

Erhvervenes Transportudvalg og Handelskammeret (der henviser til Erhvervenes Trans-
portudvalgs hgringssvar) er enige i forslagene og fremhaever navnlig, at det er vigtigt, at sik-
kerhedsomradet ikke bruges som en barriere for markedsadgang.

NOAH-Trafik

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



NOAH-trafik er enig i forslaget om interoperabilitet mener, at harmonisering af jernbanesy-
stemerne bgr fremskyndes for at ggre dem mere konkurrencedygtige.

NOAH-trafik mener, at der bgr etableres et samlet europzeisk transportagentur, der omfat-
ter samtlige transportformer. Foruden de almindelige transportformer bgr agenturet ogsa
inddrage miljgforhold, fysisk planlaegning, areal- og energiforbrug, regional- og socialudvik-
ling samt forhold for de ansatte i transportsektoren.

NOAH-trafik kan ikke stgtte forslaget om markedsibning, idet NOAH-trafik mener, at dets
sigte ikke er at styrke banegodsets markedsandel, men at styrke markedskrzfternes virke.

Ratilion Denmark A/S (RD)

RD statter grundleggende forslaget om jernbanesikkerhed. RD mener vedrerende bestem-
melserne om materielgodkendelse, at det er vigtigt, at der er sammenhzng mellem de muli-
ge omkostninger bestemmelserne kan pafpre jernbanevirksomhederne i forhold til omkost-
ningsudviklingen i andre dele af transportbranchen. RD mener, at ansvarsfordelingen mel-
lem jernbanesektorens aktgrer bgr praeciseres. Det ¢gnskes ogsa sikret, at jernbanevirksom-
hedernes og de nationale tilsyn inddrages i arbejdet med de kommende standarder. Endelig
papeger Railion Denmark, at det er vigtigt, at beslutninger bliver taget tet pa de ansvarlige
for de finansielle konsekvenser.

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

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

RD er enig i forslaget om EU’s tilslutning til COTIF.
RD stotter endelig forslaget om markedsabning.
Orestadsselskabet I/S (OS)

S henviser til, at forslaget om jernbanesikkerhed muligger, at medlemsstaterne kan und-
tage metro-, sporvogns- og light-rail systemer fra medlemsstaternes gennemfgrelsesforan-
staltninger og papeger, at der derfor supplerende bgr gennemfgres en selvsteendig analyse af
de lukkede systemers forhold med henblik pa udarbejdelse af en handlingsplan for disse
jernbanesystemer.

OS finder i gvrigt, 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 Kgbenhavn.

4. Lovgivningsmaessige- og statsfinansielle konsekvenser



Forslagene vurderes at indebzere en raekke preaeciseringer, uddybninger og @ndringer af den
geeldende danske lovgivning, men sendringerne vil hovedsagelig veere af mere teknisk karak-
ter. Hvad angér forslaget om markedsabning skal det saerligt nzevnes, at gennemfgrelsen ikke
vurderes at kraeve loveendringer, safremt en abning af privatbanernes net kan forhandles med
privatbanerne. Hvis ikke en markedsabning frivilligt kan aftales, kan der blive tale om eks-
propriation i forhold til privatbanernes eneret.

Ifplge jernbanepakken, skal der udfgres flere opgaver af bl.a. Jernbanetilsynet end tilfseldet er
i dag. Der skgnnes derfor at vaere behov for tilfgrsel af ressourcer hertil. Oprettes det foreslie-
de nathzengige permanente undersggelsesorgan vil dette medfgre yderligere omkostninger.

Forslagets tiltag indebaerer endvidere pa kort sigt investeringer i nye systemer til infrastruk-
turen med henblik p4 harmonisering og opnaelse af interoperabilitet i jernbanesystemet. Pa
leengere sigt ventes interoperabiliteten at indebaere besparelser og effektivisering i infrastruk-
turen i forbindelse med savel vedligeholdelse som fornyelse til gavn for bade godstransport
som passagerbefordring. Forslaget skgnnes derfor isoleret set at have vaesentlige statsfinan-
sielle konsekvenser fordelt over en leengere arraekke. En konkret vurdering af omfanget kan
forst foretages, nar alle de tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSI'erne) er udarbej-
det, efter planen i lgbet af 2004. Hertil kommer at det ikke pa forhind kan afggres om det in-
vesteringsbehov, der affgdes af indfgrelse af interoperabilitet, vil vaere sterre eller mindre end
et alternativt forlgb uden vedtagelse af forslaget.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Formalet den samlede jernbanepakke er at bidrage til en reel markedsabning pa jernbaneom-
radet. Den pataenkte markedsabning vurderes at kunne medfere 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 verdensmarke-
derne. Interoperabilitet vil navnlig medvirke til at abne markederne, hvilket vil give virksom-
hederne mulighed for i hgjere grad at specialisere sig i produktionsleddet og etablere forret-
ningsmaessige forbindelser med flere forskellige producenter, hvor de i dag oftest kun har for-
bindelse med en enkelt.

6. Proportionalitets- og naerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer vedrgrende forslaget til direktiv om jernbanesikkerhed, at det i trakta-
ten er fastsat, at der skal gennemfpres en felles transportpolitik, som bl.a. giver EF mulighed
for at fastlegge fzlles regler for international transport til og fra en medlemsstats omrade og
foranstaltninger til forbedring af transportsikkerheden. EF-regler om jernbanesikkerheden vil
bergre alle medlemsstater og er en ngdvendig forudsatning for gennemfprelsen af den faelles
transportpolitik og etableringen af et indre marked for jernbanetransporttjenester.

Endvidere papeger Kommissionen, at medlemsstaterne ikke er i stand til at harmonisere lov-
givningsgrundlaget pa sikkerhedsomradet, fastsaette feelles principper for jernbanesikkerhe-



den og opstille fzelles sikkerhedsmal og faelles sikkerhedsmetoder. Det kan kun opnéas ved en
EF-indsats.

Kommissionen anfgrer vedrgrende forslaget til direktiv om interoperabilitet, at tilvejebringel-
sen af interoperabilitet i det transeuropziske jernbanesystem ikke i tilstraekkelig grad kan
opfyldes af medlemsstaterne.

Endvidere anfgrer Kommissionen at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitets-
princippet, idet forslaget ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt for at opna malet om inte-
roperabilitet.

Kommissionen anfgrer vedrgrende forslaget til forordning om oprettelse af et europzisk jern-
baneagentur, at forslaget er i overensstemmelse med nzerheds- og proportionalitetsprincippet,
idet oprettelsen af et specialiseret organ, der kan finde frem til fzlles lgsninger pa problemer
vedrgrende jernbanesikkerhed og interoperabilitet ikke kan udfgres af medlemsstaterne ale-
ne.

Kommissionen naevner ikke narheds- og proportionalitetsprincippet i forbindelse med henstil-

lingen med henblik pa Radets afggrelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhand-
linger om vilkarene for Fellesskabets tiltraedelse til COTIF. Det er regeringens vurdering, at

forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet, at Faellesskabet tiltreeder Vilnius-
protokollen (COTIF 99), idet Feellesskabet gennem vedtagelsen af en raekke direktiver i de se-
neste ar er tillagt kompetence pa de omrader, som konventionen dakker.

Kommissionen anfgrer vedrgrende forslaget til direktiv om sndring af direktiv 91/440 om ud-
vikling af Faellesskabets jernbaner, at forslaget sigter mod at tilvejebringe regelvaerket for en
fuldsteendig gennemfprelse af et integreret europaisk marked for jernbanegodstransporter i
overensstemmelse med EF-traktatens artikel 14 og 80. I de fleste medlemsstater er banegods-
transportmarkederne 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 feellesskabsniveau med henblik pa at fremme udviklingen af
gnidningslgs banegodstransport mellem og i medlemsstaterne.

Regeringen er enig i det af Kommissionen anfgrte vedrgrende de enkelte forslag.
7. Tidligere forelaeggelser i Europaudvalget
Der henvises til de tidligere fremsendte grundnotater af 27. februar 2002 vedrorende de enkel-

te forslag. Sagen har varet forelagt udvalget den 22. marts 2002 og den 27. september 2002 til
orientering og den 29. november 2002 til forhandlingsopleg.



Dagsordenspunkt 15: Forslag til direktiv om minimumssikkerhedskrav for
tunneler i det transeuropziske vejnet. KOM(2002) 769.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold.

Kommissionen har med henvisning til traktatens artikel 71, stk. 1 fremsat forslag til mini-
mumssikkerhedskrav for tunneler i det transeuropziske vejnet. Forslaget skal vedtages efter
artikel 251 fzlles beslutningstagen mellem Radet og Parlamentet.

P& baggrund af de tragiske ulykker i Mont Blanc-tunnelen og Tauern-tunnelen i 1999 og Got-
thard-tunnelen i 2001 anfgrer Kommissionen i sin hvidbog fra 2001 "Den europiske trans-
portpolitik frem til 2010 — de sveere valg”, at der er behov for at harmonisere minimumssik-
kerhedsstandarderne for at garantere et hgjt sikkerhedsniveau for brugerne af tunneler.

Det Europzeiske Rad har ved flere lejligheder, bl.a. den 14.-15. december 2001 i1 Laeken under-
streget, at der er et presserende behov for tiltag til forbedring af tunnelsikkerheden.

Kommissionens forslag til direktiv har primeert til formal at forebygge kritiske haendelser, der
bringer menneskeliv, miljs og tunnelinstallationer i fare, samt sekundart at nedskaere even-
tuelle fglger af uheld og brand.

Kommissionen anfgrer, at de vaesentlige grunde til, at vejulykker forekommer, er ukorrekt ad-
feerd fra trafikanternes side, utilstraekkelige installationer pa vejnettet, koretgjer med tekni-
ske defekter og andre fejl (fx elektriske systemer og fejl i bremser eller overophedede motorer)
og problemer med lasten.

P4 den baggrund papeger Kommissionen, at safremt ulykker og fplgerne heraf skal holdes pa
et minimum, er der behov for at treeffe vejsikkerhedsforanstaltning af strukturel, teknisk og
organisationsmaessig karakter. Foranstaltningerne skal galde for alle faktorer, dvs. trafikan-
ter, beredskabstjenester, infrastruktur og keretgjer.

Kommissionens forslag skal gzlde for pa alle tunneler i det transeuroziske vejnet med en
leengde pa over 500 meter, hvad enten de er i drift, under bygning eller under projektering.

I Bilag I til forslaget foreslar Kommissionen en raekke sikkerhedsforanstaltninger athsengigt
af tunneltype (enkeltrgr eller dobbeltrer), leengden pa tunnelen, trafikstrommen (ensrettet el-
ler korsel i to retninger) og meengden af trafik. Afhengigt heraf stilles forskellige krav til
flugtveje. ventilation, ngdudgange, afstand mellem holdepladser mv. Endvidere fastlsegges
krav om minimumsudstyr til tunneler i form af markering af flugtvej med skiltning, ildsluk-
kere, radiospredningsudstyr, overvagningsudstyr mv.

For sa vidt angar eksisterende tunneler kan medlemsstaterne indfsre alternative risikobe-
greensende foranstaltninger, hvis omkostningerne ved sikkerhedsforanstaltningerne er bety-
deligt mere bekostelige end tilsvarende ny tunneler.



Medlemsstaterne kan specificere strengere krav under forudsatning af, at de ikke er i mod-
strid med kravene i direktivforslaget.

For sa vidt angér organisatoriske foranstaltninger foreslar Kommissionen, at hvert medlems-
staterne udpeger en eller flere administrativ(e) myndighed(er), som kan oprettes pa nationalt,
regionalt eller lokalt plan. Den administrative myndighed har det generelle ansvar for alle
tunnelernes sikkerhedsaspekter og treeffer de ngdvendige foranstaltninger til at sikre over-
holdelsen af direktivets minimumskrav. Endvidere kraeves der en godkendelse fra den admi-
nistrative myndighed fgr idriftseetning af en ny tunnel og ombygning af eksisterende tunnel.

Kommissionen foreslar desuden, at hver medlemsstat udpeger et teknisk inspektionsorgan,
som foretager evalueringer, test og inspektioner pa den administrative myndigheds vegne.

For hver tunnel skal den administrative myndighed anerkende én enkelt driftsledelse, der er
det private eller offentlige organ, der har ansvaret for tunnelens drift. Driftsledelsen udnsv-
ner for hver enkelt tunnel en sikkerhedsansvarlig, som overvager alle forebyggende og beskyt-
tende foranstaltninger, der garanterer brugernes sikkerhed. Den sikkerhedsansvarlige skal
veere uathengig i alle sikkerhedsmeassige spgrgsmal og skal bl.a. planleegge, gennemfgre og
evaluere redningsindsatser, tilrettelszegge redningstjenesters organisation, deltage i udarbej-
delsen af sikkerhedsplaner og uddanne driftspersonalet og redningstjenesterne samt tilrette-
legge gvelser med regelmaessigt mellemrum.

Ifplge Kommissionens forslag er tunneler under projektering og tunneler, der er bygget, men
endnu ikke &bnet, omfattet af direktivet. For s vidt angar tunneler, der er i drift i hgjst 18
maneder efter direktivets ikrafttreeden, skal den sikkerhedsansvarlige inden et ar vurdere,
om tunnelen opfylder de sikkerhedsmassige minimumskrav. Om ngdvendigt skal den sikker-
hedsansvarlige foresla en plan for, hvordan tunnelen skal tilpasses direktivets krav. Ombyg-
ningen af tunneler i overensstemmelse med planen m4 ikke straekke sig over mere end 10 ar.
Derved sikres det ifslge Kommissionen, at alle tunneler opfylder kravene inden for en 10-arig
periode.

Kommissionen foreslar endvidere, at inspektionsorganet udfgrer regelmeessige inspektioner
for at sikre, at alle tunneler lever op til direktivets bestemmelser.

Kommissionen tilpasser bilagene i direktivet til den tekniske udvikling i henhold til udvalgs-
proceduren (forskriftsudvalg).

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
2. Gaeldende dansk ret.

Direktivet omfatter tre danske tunneler leengere end 500 meter pa det transeuropaeiske vej-
net. De bererte tunneler er Drogdentunnelen, Tarnbytunnelen og Limfjordstunnelen.

Dansk lovgivning indeholder ikke specifikke krav til udformning og indretning af vejtunneller.
Fgr bygning af vejtunneler har der i hvert enkelt tilfzelde veeret udarbejdet en anlsegslov. I
bemerkningerne hertil har der varet foreskrevet geometriske og tekniske specifikationer.



Ved fastlaeggelse af de sikkerhedsmaessige krav har man anvendt internationale standarder
og erfaringer pa omradet.

3. Horing.

Forslaget har veeret sendt i hgring hos, Sund & Beelt, Oresundsbro Konsortiet, Radet for Stgr-
re fFrdselssikkerhed, De Samvirkende Invalideorganisationers (DSI), Dansk Transport og Lo-
gistisk, Amtsradsforeningen, Kommunernes Landsforening, AHTS, Dansk Handel og Service,
International Transport Danmark, Forbrugerradet, Dansk Industri og LO,.

Fplgende har haft bemarkninger til forslaget:

Sund & Beelt kan i lyset af den stigende greenseoverskridende mobilitet stgtte et forslag til di-
rektiv om tunnelsikkerhed. Man finder dog, at det foreliggende forslag, for sa vidt angar de
tekniske krav, er for detaljeret til at veere egnet som lovgivningsstof. Endvidere finder Sund &
Bealt, at den organisatoriske model, specielt for medlemsstater med fa tunneler, er for omfat-
tende og ansvarsfijernede for den driftsansvarlige organisation.

Sund & Beelt vurderer, at de foresladede krav er sa omkostningstunge, specialet for opgrade-
ringen af eksisterende tunneler, at gennemfgrelsen i de fleste medlemsstater ngdvendigvis ma
indga i en prioritering af andre samfundsopgaver og specielt af andre sikkerhedsfremmende
trafikinvesteringer. Sund & Beelt finder derfor, at direktivet i veesentlig grad ber baseres pa
tilfprsel af fellesskabsmidler eller rumme bedre prioriteringsmuligheder for de enkelte med-
lemsstater sammen med forleenget implementeringsperiode.

For sa vidt angar sikkerhedsfremmende foranstaltninger finde Sund & Balt, at det er en
mangel, at forslaget ikke rummer krav eller henstillinger om minimering af omfanget af ud-
styr 1 tunneler eller om at udstyret skal have et minimalt servicebehov, da en serviceindsats,
der griber ind i trafikken rummer alvorlige risici. P4 den baggrund finder Sund & Belt det
bemerkelsesveerdigt at nedspor (kontinuert vigeplads) ikke har en mere central placering i
forslaget.

Endvidere finder Sund & Beelt det beteenkeligt, at "den sikkerhedsansvarlige” placeres uden
for driftsorganisationen, da det vil fjerne sikkerhedsansvaret fra driftsledelsen. Endvidere fo-
reslar Sund Belt en raekke sendringer/praeciseringer vedrgrende de organisatoriske forhold og
de sikkerhedsmessige foranstaltninger.

Presundsbro Konsortiet har oplyst, at man som udgangspunkt finder det positivt, at der ind-
fores feelles regler for sikkerhed i tunneler. Desuden finder Konsortiet at der stilles meget sto-
re krav til den fysiske udformning og til organisatoriske forhold. Der efterlyses dog en stgrre
fokus pa blpdere perspektiver i form af forebyggelse af ulykker ved hjzlp af uddannelse og ef-
fektive procedurer.

Drogdentunnelen under Jresund er ifgige Yresundsbro Konsortiet blandt de mest sikre i Eu-
ropa. men at forslaget vil medfpre sgede krav til Konsortiet. En del af de forslag, som geres ob-
ligatoriske med forslaget blev analyseret i anlagsfasen og nytteeffekten er pa davarende tids-
punkt blevet pavist. Pa den baggrund efterlyser Konsortiet en cost benefit analyse af de fore-



slaede tiltag, der tydeligt paviser en forggelse af sikkerhed, og at en sadan leegges til grund for
det endelige valg af obligatoriske sikkerhedskrav.

For s4 vidt angar den administrative myndighed finder @resundsbro Konsortiet, at det er
uhensigtsmeessigt at udpege en administrativ myndighed i savel Sverige som Danmark, da de
to lande kun har tre tunneler hver, og at det kan betvivles, at en sddan myndighed med rime-
lige midler kan opna en tilstraekkelig kompetence pa omradet.

Endvidere bemarker Jresundsbro Konsortiet, at kravene til tunneler i drift om hgjtalere,
gennemkgrsel for redningstjenester og holdepladser er uhensigtsmaessige

Endeligt bemzerker Qresundsbro Konsortiet, at krav til arlig fuld skala gvelse ikke er ressour-
cemaessigt muligt for Presundstunnelen.

Dansk Transport og Logistik (DTL) og International Transport i Danmark (ITD) bemarker i
deres feelles hgringssvar, at man finder forslaget seerdeles relevant set i relation til de seneste
ars alvorlige ulykker.

Vedrgrende store kgretgjer med totalvaegt over 3.500 kg finder DTL og ITD, at forslagets krav
om brandslukker i lastbiler bgr sammenholdes med forslaget krav om brandslukningsmateriel
for hver 150 meter i tunneler, og dermed om kravet om brandslukkere er relevant.

DTL og ITD finder det endvidere uacceptabelt, at ekstratanke pa store kgretgjer skal vaere
tomme, nar kgretgjet passerer en tunnel, da stort set alle danske kgretgjer i international
transport er forsynet med ekstratanke, da dette giver mulighed for den mest rationelle og
hensigtsmaessige tankplanlaegning. DTL og ITD foreslar i stedet at forslaget &2ndres pa dette
punkt, saledes at reglerne fglger ADR-bestemmelserne om tankkapacitet.

Endeligt s& papeger DTL og ITD, at safremt der indfgres tidsmessige restriktioner for gen-
nemkgrsel af farligt gods, finder man det vigtigt, at der forefindes passende holdeplad-
ser/parkeringspladser med de forngdne faciliteter for de ventende chauffgrer.

Det er De Samvirkende Invalideorganisationers (DSI’s) vurdering, at der er behov for at styr-
ke sikkerheden ved brug af tunneller. Derfor stetter vi principielt det omhandlende forslag fra
Kommissionen.

Det er dog DSI's vurdering, at forslaget bgr veere mere praecist i forhold til i fremtiden at gge
sikkerheden for mennesker med handicap, som benytter tunneller. Der er usikkerhed blandt
mennesker med handicap om, hvordan deres sikkerhed vil blive varetaget ved katastrofer i
tunneller.

4. Lovgivningsmeaessige konsekvenser.
Ifplge direktivforslagets bilag 1, punkt 3.1. stilles der krav om, at store lastbiler og busser, der

korer gennem vejtunneler, skal veere udstyret med ildslukkere, og i bilag 1, punkt 3.1. stilles
krav om store lastbiler, der er forsynet med ekstra tanke, kun ma kere gennem vejtunneler,



nar tankene er tomme. Der findes ikke lignende krav i de danske regler i dag, hvorfor be-
stemmelserne vil kraeve sendringer af de danske regler pa omraderne.

Der kan endvidere veere behov for zendringer af den made, hvormed man organisatorisk har
indrettet sig pa i Danmark. I eventuelt kommende anlaegslove, der indeholder l&engere tunne-
ler, vil der skulle tages hgjde for direktivets bestemmelser.

5. Statsfinansielle konsekvenser.

Forslaget skgnnes at have visse begrzensede statsfinansielle konsekvenser i form af supple-
rende tunneludstyr og risikoanalyser, samt potentielt ggede driftsomkostninger.

6. Samfundsekonomiske konsekvenser.

Forslaget skgnnes pa den ene side at ville fa positive samfundsgkonomiske konsekvenser i
form af gget sikkerhed og potentielt faerre vejulykker i tunneler. P4 den anden side ma der
forventes ggede udgifter til brandslukkere, tomning af brandstofstanke mv. som fglge af de
tekniske krav i bilag I.

7. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anfgrer, at malene med forslaget om opnaelse af ensartet, vedvarende og hgjt
beskyttelsesniveau for alle Europas borgere i vejtunneler ikke i tilstraekkelig grad kan opnas
af medlemsstaterne og malet med forslaget i lyset af den pakraevede harmonisering bedre kan
foretages pa fzellesskabsplan. Forslaget gar endvidere ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for
at opna disse mal. P4 den baggrund konkluderer Kommissionen, at forslaget er i overens-
stemmelse med nzerheds- og proportionalitetsprincippet. Regeringen er enig i behovet for fel-
lesskabstiltag pa omradet, men finder at visse af forslagene er for detaljerede i forhold til
nerheds- og proportionalitetsprincippet.

8. Tidligere foreleeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Grundnotat er sendt til udvalget den 6. februar 2003.



Dagsordenspunkt 16: Transport i alperne. Forslag til forordning om indfgrel-
se af et skopointsystem, som finder anvendelse i 2004 for lastbilers transit-
korsel gennem Ostrig, KOM (2001) 807 final.

- revideret 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/fzlles beslutningstagen med Parlamentet.

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

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

De nzrmere bestemmelser i forbindelse med ordningen er fastlagt i Kommissionens forord-
ning (EF) nr. 3298/94 af 21. december 1994.

Ordningen, der omfatter lastbiler over 7.5 tons tilladt totalveegt, indebeerer, at der mellem alle
medlemsstater af Kommissionen fordeles et vist antal gkopoint, der giver ret til transitkgrsel
gennem Qstrig. Det nedvendige antal gkopoint athenger af den forurening, den enkelte lastbil
udsender. Antallet af uddelte gkopoint seenkes lgbende i hele overgangsordningens anvendel-
sesperiode.

I konklusionerne fra mgdet i Laeken den 14. og 15. december 2001 anmodede Det Europaeiske
Rad om, at gkopointsystemet midlertidigt forleenges som led i beskyttelse af miljget i Alpere-
gionen.

Forleengelsen af gkopointsystemet skonnes efter forslagets ordlyd at veere ngdvendig, indtil
der vedtages et rammeforslag vedrerende betaling for infrastruktur.

Efter forslaget indfgres et pkopointsystem i perioden fra 1. januar 2004 — 31. december 2004.
Okopointsystemet vil som nu finde anvendelse pa lastbiler over 7,5 tons tilladt totalveegt, der
transiterer Jstrig.

Safremt der ikke bliver vedtaget et rammeforslag vedrgrende betaling for brug af infrastruk-
turer forinden, er der i forslaget mulighed for at forlzenge gkopointsystemet i op til maksimalt
yderligere 2 ar.

Kommissionen vedtager efter bistand fra et udvalg bestaende af reprasentanter fra medlems-
staterne de nermere bestemmelser for fremgangsmaderne vedrgrende gkopointsystemet, for-
delingen af gkopointene og tekniske spergsmal.



I henhold til forslagets bilag I fastsaettes antallet af gkopoint til radighed til fordeling mellem
medlemsstaterne i 2004 til et antal svarende til det antal gkopoint, der efter det igangvaerende
gkopointsystem er til radighed i 2003.

Det Europziske Rad vedtog pa dets mgde i Kgbenhavn den 13. december 2002, at anmode Ra-
det om inden udgangen af aret at vedtage en forordning om en midlertidig lgsning for lastbils-
transit gennem @strig i 2004-2006.

Europa-Parlamentet vedtog den 12. februar 2003 sin forste leesning, der indeholder krav om
en betydelig gennemgribende liberalisering af transitsystemet. Parlamentets e@ndringsforslag
indeholder fplgende hovedelementer:

Transitsystemet skal begreenses til den del af det pstrigske territorium, der er falder ind un-
der Alpe-konventionen, herunder szrligt Brenner, Tauern og Pyhrn.

Antallet af Okopoint fastholdes pa samme niveau som i 2002 (40 pct. af niveauet i 1991), sva-
rende til Kommissionens forslag.

Euro 3 og Euro 4 lastvogne fritages helt for systemet. Parlamentet knytter ikke betingelser til
fritagelsen af Euro 3 og Euro 4-lastvogne. Euro 0 og 1 lastvogne tillades transit i 2004, men
forbydes transit i 2005 og 2006. Euro 2-lastvogne er i hele forleengelsesperioden underlagt
transitsystemet.

2. Gzeldende dansk ret
Der findes ikke tilsvarende danske bestemmelser.

Gezeldende danske bestemmelser pavirkes ikke ved en gennemfgrsel af indholdet i det forelig-
gende forslag.

3. Horing

Feerdselsstyrelsen har foretaget en hgring af den bergrte organisation Dansk Transport og Lo-
gistik.

Dansk Transport og Logistik (DTL) finder den foreslaede forlzengelse af gkopoint-ordningen
steerkt beklagelig. Okopoint-ordningen har i al vaesentlighed bevirket, at de i aftalen opstillede
mal om reduktion af stgj- og emissionsniveau er naet. Transportgrer, der transiterer @strig
rader i dag over meget miljgvenlige eksportvogntog, som i vid udstraekning opfylder de nyeste
miljgstandarder.

DTL understreger, at gkopointordningen gennem arene har medfsrt en reekke problemer for
europziske transportgrer, herunder at antallet af gkopoint i perioder har veret for lavt, hvor-
for knaphedssituationerne iszer har veret til gene for Italiens samhandel med det gvrige EU.
DTL frygter, at knaphedssituationen med Kommissionens forslag fortsaetter i 2004, hvilket
DTL finder er urimeligt henset til, at transportbranchens omfattende miljginvesteringer har
veeret en afgerende arsag til, at de opstillede mal for nedbringelse af stej- og emissionsniveau



er naet. Samtidig findes en fortszttelse af et system, der kvantitativt begreenser adgangen til
at udfgre transporter, uforeneligt med intentionerne i EU-samarbejdet. DTL peger pa, at gko-
pointordningen bidrager til at fastlase samhandelsniveauet mellem Syd- og Nordeuropa, hvil-
ket ligeledes strider mod EUs Indre Marked.

DTL anbefaler, at gkopointordningen udlgber ved udgangen af 2003 og at der i stedet indfgres
en ordning, hvorefter alene EURO-2 og Euro-3 biler i 2004 og 2005 tillades transitering af
@Dstrig. Fra 2006 vil alene EURO-3 biler kunne transitere Ostrig. P4 denne made sikres en
fortsat nedszttelse af emissionspavirkningen samtidig med, at der opnas en kraftig admini-
strativ forenkling af transittrafikken.

Safremt @Ostrig kobler fortsattelsen af gkopointordningen sammen med udvidelse af EU, fin-
der DTL imidlertid, at hensynet til udvidelsen vejer tungest, og en fortsattelse af gkopoint-
systemet ma i sa tilfeelde accepteres, idet DTL dog fastholder, at den gvre graense for trafikken
pa 108 pct. af niveauet i 1991 skal afskaffes som forudsat i forslaget.

Endvidere anbefaler DTL, at en kommende model for en mere lempelig aftrapning af de arlige
kontingenter bgr afstemmes saledes, at den hidtidigt geeldende 60% -regel kan overholdes.
DTL opfordrer tillige til, at skopointordningen juridiske og tekniske problemer lgses, og til at
@strig fastholdes i forpligtelsen til at forbedre den eksisterende jernbanetransport gennem
Ostrig.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Gennemforsel af indholdet i det foreliggende forslag har ingen lovgivningsmeassige eller stats-
finansielle konsekvenser.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Gennemforsel af indholdet i det foreliggende forslag skennes at have negative samfundsgko-
nomiske konsekvenser for Danmark, idet danske transportgrers adgang til at transitere @st-
rig kan blive begrenset i op til 3 ar mere.

6. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen neevner ikke nserheds- og proportionalitetsprincippet i forbindelse med forsla-
get.

Forslag har udspring i en aftale mellem Fzllesskabet og @strig og en forleengelse af ordningen
vil derfor skulle gennemfgres pa fzllesskabsniveau.

7. Tidligere forelseggelser i Europa-udvalget

Der henvises til grundnotat i sagen af 22. januar 2002 og supplerende grundnotat af 18. fe-
bruar 2002.



Sagen blev navnt til orientering pa medet i Folketingets Europaudvalg den 22. marts 2002,
den 14. juni 2002, den 27. september 2002 og til forhandlingsopleeg den 29. november 2002.





