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Dagsordenspunkt 1: Forslag til 2zndring af direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge keretgjer for
benyttelse af visse infrastrukturer, KOM(2003)448

Revideret notat,
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 23. juli 2003 fremlagt et forslag (KOM(2003)448) til &ndring af det nugecldende
direktiv (direktiv 1999/62/EF) om afgifter p& tunge keretajer for benyttelse af visse infrastrukturer, det
sdkaldte curovignettedirektiv.

Forslaget er fremsat under henvisning til traktatens artikel 71, stk. 1, med henblik pa vedtagelse efter ar-
tikel 251, kvalificeret flertal i Radet og fzlles beslutningstagen med Parlamentet. Dette er en &ndring i
forhold til i dag, hvor hjemlen er dobbelt, bade art. 71 om transport og art. 93 om afgifter, hvilket med-
forer et krav om enstemmighed 1 stedet for kvalificeret flertal.

Forslaget har til hensigt at harmonisere betingelseme for opkraevning af vejafgifter og brugsafgifter med
tilknytning til benyttelse af infrastruktur for at sikre fair konkurrence mellem transportoperatererne.

Ifolge forslaget medforer vejafgifier, at de eksterne omkostninger, som er forbundet med brug af vejnet-
tet, 1 hajere grad betales af vejnettets brugere. Det fremhaeves samtidig, at vejafgifter kan fore til bespa-
relser pd mange milliarder euro om aret i form af mindre tid, der gér tabt i trafikken, feerre ulykker og et
bedre milje.

Kommissionen gnsker med forslaget at bidrage til, at brugerne af vejnettet kommer til at betale en mere
retfaerdig pris for transport. Dette ved at tilvejebringe muligheder for, at vejafgifter kan differentieres ef-
ter lokale forhold. Kommissionen ensker endvidere at bidrage til opnaelse af fair konkurrencevilkar
mellem operatererne 1 EU for hermed at styrke integrationen pa det indre marked.

Kommissionen gnsker endelig med forslaget at give medlemsstaterne bedre muligheder for at bruge vej-
afgifter til at tilskynde brugerne til at benytte mindre overbelastede vejnet, samt renere og sikrere trans-
portmidler, og til at anspore transportvirksomhederne til at udnytte lasteevnen bedst muligt og befrag-
terne til at tilpasse deres logistikkzeder.

Forslaget skal ses i forlengelse af tidligere hvidbeger fra Kommissionen, som har anbefalet, at eksterne
omkostninger for en given transport i hajere grad afspejles i transportpriserne. Samtidig skal forslaget
ses 1 lyset af isolerede initiativer fra medlemstande, som kan fore til mange forskelligartede regler, f.eks.
Tysklands aktuelle indfarelse af betaling for lastbilers kersel p de tyske motorveje (Maut).

Mens det nugesldende direktiv gaelder for lastbiler pd 12 tons og derover, der anvender motorveje, om-
fatter det fremlagte &ndringsforslag alle godskaretgjer over 3,5 tons (eller et vogntog, hvis totalvegt er
pé over 3,5 tons).

Det vejnet, som afgifterne finder anvendelse pé, er det transeuropziske vejnet, som p.t. bestér af 60.000
km motorveje og landeveje af hgj standard inden for EU’s omrade. Det foreslas endvidere, at medlems-
staterne i visse tilfzelde, hvor en landevej eller hovedvej leber nogle fa kilometer fra en motorvej, kan

udvide anvendelsesomréadet til ogsé at omfatte disse parallelle ruter (konkurrerende ruter). Hvorvidt sa-







danne foranstaltninger stir i et rimeligt forhold til mélet vil blive vurderet af Kommissionen 1 hvert en-
kelt tilfeelde.

Definitionen af vejnettet er ikke il hinder for, at medlemsstaterne i overensstemmelse med narheds-
princippet kan planleegge at anvende afgifter for infrastrukturbenyttelse pa de veje, som ikke indgér som
en del af hovedferdselsdrerne.

Med hensyn til privatbilerne anses biltrafikken for en stor del som national trafik. Kommissionen snsker
derfor at overlade det til medlemsstaterne og byerne at udvikle deres egne lgsningsmodeller for denne
kategori af brugere.

I forslaget skelnes der, som i det nugzldende direktiv, mellem tidsrelaterede brugsafgifter (dag, uge,
maned, ar) og strekningsrelaterede vejafgifter.

Brugsafgifterne foreslis zendret ved, at der sker en inflationsregulering af de tilladte maksimumsbeleb,
som medlemsstaterne kan opkraeve. Satserne tages som nu op til revision hvert 2. 4r, Om ngdvendigt til-
passer Kommissionen ifslge forslaget maksimumsatserne efter horing af medlemsstaterne. I dag stiller
Kommissionen om nedvendigt forslag om tilpasning, hvorefter Radet og Parlamentet treeffer afgorelse
herom.

For vejafgifter geelder, at de ifelge forslaget skal afspejle omkosininger til anleg, drift, vedligeholdelse
og udvikling af infrastrukturnettet, herunder omkostninger til at mindske st@jgener og betalinger for mil-
jebelastninger, som f.eks. jordforurening. Herudover ber de direkte og indirekte omkostninger ved
ulykker, som ikke deekkes af forsikringsordninger, medregnes. For at sikre en harmoniseret anvendelse
af vejafgifissystemerne indeholder forslaget et bilag med en felles metode til beregning af forskellige
omkostningselementer. De omkostningssken og data, der i bilaget er benyttet for ulykkesomkostninger,
er vejledende. 1 dag skal vejafgifter std i forhold til omkostninger til anleg, drift, vedligeholdelse og ud-
vikling af det pageeldende infrastrukturnet. '

Ifelge forslaget meddeler medlemsstaterne med henblik pd Kommissionens godkendelse de enhedsveer-
dier og andre parametre, som de pataenker at anvende ved beregning af vejafgifiernes forskellige om-
kostningselementer.

Forslaget begraenser indregningen af anlasgsomkostninger til kun at omfatte ny infrastruktur, d.v.s. in-
frastrukturarbejder, der vil blive udfart i fremtiden, eller infrastruktur som ikke er blevet feerdiggjort far
15 &r for direktivets ikrafttreeden. '

1 forslaget gives der mulighed for, at mediemsstaterne kan differentiere vejafgifierne efter:

a) de forskellige keretajstyper (klasse for skader pa vejene samt EURO-emissionsklasse)

b) tidspunktet p4 dagen og overbelastningsniveauet pd den pigzldende streekning

¢) den pagzldende strekning pé vejnettet efter omradets miljomeessige folsomhed, befolkningsteetheden
eller ulykkesrisikoen.







Senest den 1. juli 2008 vil medlemsstaterne, som anvender vejafgifter, vare forpligtet til at lade vejaf-
gifterne afhznge af ¢).

Herudover tillader forslaget en forhajelse af vejbenyttelsesafgiften med 25% i seerligt miljefelsomme
omrader, navnlig bjergomrider (som f.eks. Alpeomrédet) efter en hering af Kommissionen.

I dag er medlemsstaterne frit stillet og kan anvende indtzgter fra infrastrukturbenyttelsesafgifter til alle
typer udgifter. Forslaget foreskriver en “gremzrket” anvendelse af det indkomne provenu, siledes at
dette bor anvendes til vedligeholdelse af den bererte infrastruktur og til gavn for transportsektoren som
helhed, idet der drages omsorg for at sikre en afbalancerct udvikling af transportnettene.

For at opveje den belastning, som indforelsen af et nyt infrastrukturafgiftssystem medferer, giver forsla-
get medlemsstaterne mulighed for at kompensere for indfarelse af vejafgifier og/brugsafgifter ved
blandt andet at nedszette den arlige afgift pd keretajer, i givet fald til et niveau, der ligger under mini-
murmssatserne.

Medlemsstaterne skal ifalge forslaget udpege en uathaengig infrastrukturovervagningsmyndighed, der
blandt andet har til opgave at pase, at vejafgifter og brugsafgifter indferes og administreres i overens-
stemmelse med direktivet.

Forslaget angiver, at mediemsstaterne skal sztte de nedvendige love og administrative bestemmelser i
kraft for at efterkomme direktivet senest den 1. juli 2005.

Kommissionen skal inden 1. juli 2008 afleegge rapport til Europa-Parlamentet og Ridet om gennemfo-
relsen og virkningerne af direktivet.

Europa-Parlamentet har den 20. april 2004 foretaget deres forste lesning. Europa-Parlamentet har frem-
sat en lang reekke @ndringsforslag, hvor falgende kan fremhaeves:

Europa-Parlamentet forslar bl.a. at medlemsstaterne selv skal kunne bestemme, hvad provenuet fra kar-
selsafgifier skal bruges til, men at det ber bruges til fordel for forbedringer i1 transportsektoren. Endvide-
re foreslas, at direktivet ikke skal underminere rettigheder, der udigber af eksisterende koncessioner. For
sa vidt angér vathengig infrastrukturovervigningsmyndighed, mener Europa-Parlamentet, at
medlemsstaterne ikke skat vaere forpligtede til at udpege en sadan, og foresla at dette udgér af direktivet.

2. Gzldende dansk ret

Omrédet eri dag reguleret ved lov om afgift af vejbenyttelse (Lovbekendtgerelse nr. 246 af 01/04/2003)
og lov om vaegtafgift af motorkeretejer m.v. (Lovbekendigerelse nr. 1103 af 12/12/2002).

Endvidere bergrer forslaget omrader, der er reguleret af lov om anleaeg af en fast forbindelse over Store-
balt, jf. lovbekendtgerelse nr. 260 af 4. maj 1998, og lov anleg af en fast forbindelse over Presund, jf
lovbekendtgerelse nr. 353 af 16. maj 2001,

3. Horing







Kommissionens forslag har vaeret sendt i hering hos falgende organisationer, virksomheder og myndig-
heder: '

Amtsradsforeningen, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmand, Arbejdsgiverforeningen for
Handel, Transport og Service, Danske Speditarer, HK Service, SID, Forbrugerradet, International
Transport Danmark, Arbejderbevagelsens Erhvervsrid, Dansk Arbejdsgiverforening, Landsorganisatio-
nen i Danmark, Kommunemes Landsforening, De Danske Bilimportgrer, FDM, Dansk Industri, Det
Danske Handelskammer, Hindvarksradet, Sund og Belt, @resundsbro Konsortiet og DSB.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Dansk Transport og Logistik (DTL)

DTL ser med tilfredshed pé, at Kommissionen er kommet med et forslag om en falies lovgivning pa
omrédet.

DTL lz=gger vagt pa, at forslaget ikke mé vare konkurrenceforvridende — hverken mellem lande eller
transportmidler og transportformer, herunder person- og godstransport. DTL beklager derfor, at forsia-
get kun omhandler lastbiler. DTL savner endvidere en stillingtagen til de afgifismessige betingelser i
forbindelse med intermodale transporter.

DTL’s holdning er, at nye vejafgifter ikke ma fore til en oget skatte- og afgifisbyrde for ethvervet. Den
foresldede mulighed for kompensation i veegtafgiften vil i nogen grad kunne modsvare forslag til forhga-
jelse, men vil langt fra kunne modsvare den meromkostning, der er ved eventuel indferelse af kilome-
terafgifter af den sterrelsesorden, der er vedtaget i f.eks. Tyskland og @Dstrig.

Det danske skattestop ber efter DTLs opfattelse tages i betragtning, og det vil efter DTLs opfattelse vae-
re i strid med skattestoppet isoleret set at forhaje de nuvaerende satser for vejbenyttelsesafgifien og ind-
fare en labende forhgjelse af afgifter efter inflationen samt at omfatte lastbiler med totalvagt under 12 ¢
af en ny afgift. DTL bemerker, at en forhajelse af direktivets maksimale satser ikke indebarer et krav
om forhejelse af de aktuelle satser i den eksisterende Eurovignetaftale.

DTL finder det afgerende, at alle skatter og afgifter pa vejtransport ses i en sammenhzaeng, herunder die-
selafgiften. Dieselafgiften bor kunne sznkes 1 det omfang, der indferes kilometerafgifter.

Efter DTL’s opfattelse ber der 1 forslaget refereres til art. 93, idet der er klare skatte- og afgiftsmaessige
elementer i forslaget (saledes som det ogsa er tilfzldet 1 det eksisterende direktiv 1999/62).

Det er endvidere DTL’s holdning, at:

s indforelse af vejafgifter ikke mé begreense den frie bevaegelighed for varer og at afgifisniveauer
ber fastlegges pa grundlag af felles og gennemskuelige metoder

e afgiftsprovenuet bgr anvendes til forbedringer af vejinfrastrukturen (anlag, drift, vedligeholdel-
se og udvikling) og til reduktion af trafikstej og ulykker pi den pageldende infrastruktur







krydssubsidiering principielt ikke er acceptabel - og at der i tilfelde af krydssubsidiering skal
vaere fuld gennemskuelighed. DTL er dog tilfreds med, at krydssubsidieringen i forslaget i et
vist omfang begreenses, idet der 1 visse szrligt falsomme omrader hﬂ_] est kan opkraves en afgift,
der er 25 % hajere end omkostningemne.

Begrebet "folsomme omrider” ber defineres bedre.

afgifier bar kunne differentieres pa serlige straskninger, og evt. pa szrlige tidspunkter. Differen-
tieringen mé dog ikke sge den samlede afgifisbelastning og ma ikke forringe danske transporte-
rers konkurrencebetingelser, som falge af Danmarks geografiske placering som randstat.

eventuelle rabatter afvejes i forhold til de principielle afgiftsovervejelser og hviler p4 gennem-
sigtighed og offentlighed

ved anvendelsen af elektroniske vejafgiftssystemer ma lejlighedsvise brugere af vejnettet ikke
stilles ringere end andre, og der ber vaere fuld kompatibilitet mellem forskellige teknologier og
opkravningssystemer

med hensyn til beregning af afgifternes sterrelse er rammen las, idet det fortsat vil veere op til
de enkelte lande 1 vidt omfang selv at fastlegge afgiftsniveauet og kompensationer

der er uklarhed om, _hviike veje der skal, og hvilke der kan omfattes

det ber afklares, hvilken betydning forslaget far for afgiftsniveauet pa de eksisterende beta-
lingsmotorveje, men ogsé for Storebaltsbroen, Dresundsbroen og en kommende Femer Balt
forbindelse

differentiering af de mere uklare omkostninger (skader pa veje, EURO-emissionsklasse, tids-
punkt pd dagen og overbelastningsniveauet, miljemassige falsomhed, befolkningstzetheden og
ulykkesrisikoen) ogsé beregnes efter faelles metoder for at sikre gennemsigtighed (det star ikke
klart, 1 hvilket omfang medlemsstaternes metode for differentiering skal godkendes af Kommis-
sionen)

DTL er tilfreds med, at det i forslaget praeciseres, at tilgengeligheden for alle transporterer af
OBU’er (On Board Units) er en ngdvendig forudsatning for at indfere et automatisk opkrav-
ningssystem

internationale transporterers hverdag er allerede preeget af, at de skal kunne handtere en lang
razkke forskellige og ikke-kompatible afgifissystemer for at benytte de europziske veje. Hertil
kommer systemer til opkreevning af city-, bro og tunnelafgifier i Europa.

Dansk Industri (DI)

DI er af den opfattelse, at forslaget grundleeggende @ndrer i finansiering af infrastruktur eller betaling
for brug af denne og statens anvendelse af skatte/afgifisprovenu. Endvidere mener DI, at det bar under-
s@ges, om forslaget ligger inden for EU’s kompetence, samt om den paberébte hjemmel for forslaget er
korrekt.
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DI er principielt tithznger af; at der i hajere grad skabes ens rammevilkar for udevelse af erhvervsakti-
vitet 1 EU, men mener imidlertid ikke, at forslaget imedekommer dette, da betydelige afgerelser, herun-
der omfanget af hvilke veje, som skal veere omfattet samt en raekke faktorer om sammensztningen af
betaling mv., er overladt til det enkelte medlemsiand. Forslaget vil derfor i sin nuverende form snarere
forstaerke forskelle end skabe lige vilkar.

DI mener, at forslaget vil kunne medfere et generelt samfundsekonomisk velvaerdstab, idet det kke sy-
nes at bygge pa almindeligt anerkendte gkonomiske teorier om marginalomkostninger.

DI mener, at forslaget fremstir som en ny skatte/afgiftsforhojelse, idet det ogsd skal kunne anvendes til
at opkraeve yderligere midler til fremtidige anleeg. Endvidere er forslaget ikke praecist i sin beskrivelse
af, hvordan et neutralt provenu skal sikres.

DI bemzerker, at tanken om lovgivningsmeessigt at sikre transporterens adgang til at overfare prisstig-
ninger til transportkaber strider mod almindelige konkurrenceretlige principper og bygger pa en misop-
fattelse af, at transportudbyder og kebere forhandler som blokke.

DI mener, at det er en klar ulempe for erhvervslivet, hvis den foreslaede afstandsbaserede afgift kom-
mer i anvendelse frem for en fast afgift, som tilfeldet er 1 dag med vignetordningen. Endvidere papeger
DI, at logistikomkostningerne allerede i dag er veesentligt hejere i EU end eksempelvis i USA, hvorfor
de vender sig mod yderligere omkostningsforagelser.

Sund & Belt Holding A/S (SB)

SB finder det fornuftigt, at der fra europeisk side gores en indsats for at sikre transparens i opkraeevnin-
gen af vejafgifter inden for EU, og at der derfor laves et szt faelles retningslinier for opkrevning af vej-
afgifter.

SB konstaterer imidlertid, at der er en rackke problemer i forslaget i relation til de nuvarende fastforbin-
delser, men ogsi til en eventuelt kommende fast forbindelse over Femern Bzlt.

SB finder, at et grundlzeggende problem er den metode, som benyttes til beregning af omkostninger til
investering i infrastruktur, som danner grundlag for prisfastsattelsen. Direktivet tager udgangspunkt i
arlig afskrivning for investeringen og renten for den investerede kapital. Det medfarer, at prisen skal
sattes efter anlaeggets levetid, d.v.s. 100 ar pa de fast forbindelser, og ikke for at sikre en tilbagebeta-
lingstid pa forbindelserne, som anses for at vare fornuftig, og som kan bidrage til den laveste pris for
brugerne pé lang sigt. En prisfastseettelse pa baggrund af en estimeret 100 drs tilbagebetalingstid medio-
rer betydelige risici og folsomhed overfor udsving i rente og trafik. SB anmoder om at {3 belyst, om Sto-
rebalt og @resundsbron er omfattet af artikel 7, stk. 9, hvori det fremgér, at der skal kunne undtages fra
reglerne for indregning af anlegsomkostningerne for ikke at skade de rettigheder, som er givet i konces-
sioner, som allerede er i kraft pa tidspunktet for ndringsdirektivets ikrafttrezdelse. Det er uklart, da in-
gen af broselskaberne fungerer som egentlige koncessionshavere, men er bade ejere og forvaltere af for-
bindelserne. SB finder, at bade Storebalt og @resundsbron ber vere undtaget for disse regler, og at der
af hensyn til en eventuelt kommende fast forbindelse over Femern Balt skal arbejdes for en bereg-
ningsmetode, som ikke udelukkende tager udgangspunkt i anleeggets levetid.







Et andet vasentligt problem ifalge SB er, at den metode, der foreslas til klassificering af keretgjer afvi-
ger markant fra den nuvarende metode, som anvendes pé bide Storeblt og Oresundsbron. P4 de faste
forbindelser har man valgt at klassificere keretojer efter lengde, som kan gores automatisk, og mens ke-
retejerne er i fart. I forslaget klassificeres keretajerne efter akseltryk (vagt). At overgd til vaegt-
klassificering vil kreve en gennemgribende ombygning af betalingsanlaegget pa Storebelt. Det vil end-
videre medfare risiko for sterre ko og lange ventetider i betalingsanlagget, hvilket vil vare 1 generel
modstrid med arbejdet med forslag om automatiske bompengesystemer (KOM(2003)132), som blandt
andet har til sigte at reducere ventetiden i betalingsanlaeggene. SB foreslér , at der fra dansk side arbej-
des for, at keretgjer kan klassificeres efter lzngde, og at spergsmalet om beregningsmetode til klassifi-
cering af keretojer afventer arbejde med forslaget om automatiske bompengesystemer.

SB peger ogsa pa de mere langsigtede finansielle konsekvenser af en anden prisstruktur, som er ubelyst.
Opkrzvninger baserct p en fordelingsnegle mellem forskellige keretgjer giver ikke sikkerhed for, at
det forventede provenu opnés. Hvis det resulterer i en reduktion i antaliet af f.eks. store lastbiler p.g.a.
priskonkurrence fra fergerne, kan det i efterfalgende &r blive nedvendigt at hzeve taksten for personbi-
ler.

Endelig mener SB, at det ber underseges, om forslaget er i modstrid med den geldende prispolitik om,
at prisniveauet pa Storebelt er fastsat under hensyntagen til fergedriften nord og syd for Storebelt.

Presundsbro Konsoriiet {B)

@B ger opmzrksom pa, at @B’s afgifissystem ikke vil vaere indenfor rammerne for en strikt anvendelse
af forslagets principper for fastszttelse af vejafgifter. Det skyldes, 1) at afgifissystemet pd @resundsbron
er afhangigt af konkurrencesituationen pé grund af konkurrencen fra gvrige transportformer og ikke
mindst fzergetrafikken i den nordlige del af Gresund, 2) afgiftssystemet vil ikke vacre et resultat af en
anvendelse af forslagets beregningsmodel for omkostninger og allokering, herunder for si vidt angar
forskellige keretajsklasser, 3) @B’s prisdifferentiering inden for rammen for tunge keretajer er baseret
pa keretgjernes leengde og ikke pé akseltryk og/eller emission og, 4) at afgifissystemet ikke er baseret pa
yderligere parametre med hensyn til blandt andet emissionsklasser, ulykkesrisici og belastningsniveauer,
som det forudsaettes i direktivet.

@B mener derfor, at de ikke vil vaere i stand til i en overskuelig fremtid at kunne gennemfore en fuld-
steendig tilpasning af afgiftsparametrene, som foreskrevet 1 direktivet, uden meget store &ndringer i
prispolitikken, hvilket vil indebacre en risiko for tabte markedsandele og indtegter, og i yderste konse-
kvens vil @B’s evne til selvfinansiering vere truet.

OB finder det derfor nedvendigt at preecisere og overvage, hvordan forslags bestemmelser skal anven-
des pa konkurrenceudsat infrastruktur og i seerdeleshed pd @B’s prisstruktur.

@B oplyser, at deres heringssvar er sendt til orientering til det svenske Néringsdepartement og Vigver-
ket med henblik pa en koordineret hindtering af problemstilling over for EU Kommissionen.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Direktivforsiaget vil ved vedtagelse i dets nuvaerende form medfare felgende andringer i lov om afgift
af vejbenyttelse (LBK nr. 246 af 01/04/2003):







Senkning af vagtgrensen for de i direktivet indbefattede lastbiler og lastvogntog fra 12 tons til 3,5 tons,
vil indebacre en udvidelse af afgifisgrundlaget i loven til ogsd at omfatte lastbiler og lastvogntog 1 vagt-
klassen mellem 3,5 tons og 12 tons. ‘

Der vil skulle indszttes en bestemmelse i loven, hvorved provenuet fra vejbenyttelsesafgiften skal an-
vendes til vedligeholdelse af den pageldende infrastruktur og til fordel for transportsektoren i sin hel-
hed, under hensyn til transportnettenes afbalancerede udvikling.

Ved vedtagelse i dets nuvearende form vil direktivforslaget fa statsfinansielle konsekvenser i form af
merindtzegter.

De forventede merindtaegter skyldes, at grundlaget for opkraevning af den nuvarende danske vejbenyt-
telsesafgift udvides til ogsé at omfatte lastbiler og vogntog til vejgodstransport i vaegtklassen mellem 3,5
tons og 12 tons. En sAdan udvidelse skennes at give et merprovenu til staten.

Det er et dbent spergsmal, hvorvidt den foresldede zndring i maksimumssatserne for eurovignetten vil
f4 konsekvenser for den danske vejbenyttelsesafgift, der fastlegges i samspil med de gvrige lande 1 Eu-
rovignette-samarbejdet (Sverige, Holland, Belgien og Luxembourg).

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

En forbedret felles ramme for infrastrukturafgifter kan skabe starre ensartethed mellem landenes infra-
strukturafgiftssystemer for tunge keretajer. Det kan give mulighed for mere lige konkurrencevilkér pd
det indre marked for transportydelser, hvilket vil veere en fordel for Danmark. Det vil endvidere vare en
fordel for transporterhvervet, at det kan foregribe afgiftspolitikkerne 1 Danmark og de ovrige EU-lande
og tilpasse deres strategier herefter.

Ifolge forslaget skal provenuet fra vej- og brugsafgifter anvendes til vediigeholdelse af den pagzldende
infrastruktur og til fordel for transportsektoren i sin helhed. @remarkning af provenuet fra vejafgiften til
anvendelse inden for den bergrte sektor vil bryde med et grundprincip vedrerende den offentlige ud-
giftsprioritering. Det kan pavirke den politiske styring af investeringstiltag. Hvis eremaerkning udbredes
til andre sektorer, vil det svaekke mulighederne for at prioritere offentlige midler.

6. Nzrheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen udtaler, at malet om harmonisering af betingelserne for opkreevning af vejafgifter til
brug af infrastruktur ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan pa grund af den euro-
peiske dimension og af hensyn til det indre marked bedre gennemfares pa fallesskabsplan. Kommissi-
onen udtaler endvidere at direktivet, 1 overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, ikke gir ud
over, hvad der er nedvendigt for at na disse mal. Der legges 1 direktivforslaget op til en udvidelse af den
feelles regulering pa vej- og brugsafgiftsomrédet, iseer hvad angér provenuanvendelse. Hertil kommer, at
der sker en indsnavring af spillerummet for medlemslandene for sa vidt angér udformningen af vejaf-
gifter. Der leegges endvidere op til en vasentlig overdragelse af kompetence til Kommissionen i forbin-
delse med fastsesttelsen af maksimumgranser for brugsafgifterne. Det er regeringens opfattelse, at disse
forhold tilsammen betyder, at man derved gar udover, hvad der ma anses som nedvendigt for at ni di-
rektivets mal.







7. Tidligere foreleggelser for Folketingets Europaudvalg,

Sagen har vaeret forelagt for Folketingets Europaudvalg med henblik pa forhandlingsopleeg den 3. marts
2004, samt den 3. oktober 2003, 28. november 2003 og den 4. juni 2004 til orientering
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Dagsordenspunkt 2: Forslag til direktiv om harmoniserede flodtrafikinformationstjenester pi de
indre vandveje i Fzllesskabet, KOM (2004) 392

Resumé
Forslagets formél er at etablere effektive og harmoniserede flodtrafikinformationstjenester med

henblik pi at fremme transporten pa de indre vandveje i EU som et alternativ til transporten pé
vejnettet.

Forslaget indebarer for det forste, atmedlemsstaterne skal treffede nodvendige foranstaltninger
for at indfere flodtrafikinformationstjenester. For det andet indebarer forslaget en harmonisering af
de nationale flodtrafikinformationstjenester, der allerede eksisterer pa de indre vandveje i EU.

Forslaget har ikke lovgivningsmassge og samfundsekonomiske konsekvenser for Danmark.
Forslaget vil blive behandlet p4 Rddsmadet (Transport) den 7. oktober 2004.

1. Baggrund og indhold
Med hjemmel i traktatens artikel 71 har Kommissionen den 25. maj 2004 fremlagt et forslag til Eu-

ropa-Parlamentet og Radets direktiv om harmoniserede flodtrafikinformationstjenester pa de indre
vandveje 1 Fallesskabet. Direktivet kan vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for falles
beslutningstagen i traktatens artikel 251,

Baggrunden for forslaget er, at Kommissionen imedeser kapacitets- og miljeproblemer i forbindelse
med transport af gods pé land i EU. For at fremme vandvejstransporten foreslas det at knytte de in-
dre vandveje sammen med jernbanetransporten og kystsejladssystemerne for derved at skabe et bil-

ligt, let tilgangeligt, palideligt, sesikkert og miljgvenligt alternativ til det overbelastede vejnet.

Dette kraver effektive navigationsstfattesystemer. og kommunikationssystemer pa de indre vandveje.

Systemerne skal sikre, dels at den granseoverskridende trafik kan sejle uden at blive udsat for tekni-
ske hindringer pA vandvejene, dels at planlagningen og styringen af trafik- og transportaktiviteterne
pa vandvejene understoettes bedst muligt.

Forslaget indebarer for det forste, at medlemsstaterne skal traffe de nedvendige foranstaltninger for
-~ at indfere effektive flodtrafikinformationstjenester.

For det andet indebarer forslaget en harmonisering af de allerede eksisterende nationale flodtrafikin-
formationstjenester. Falles standarder og protokoller for dataudveksling, kommunikation, udstyr og
frekvenser skal saledes sikre, at disse nationale tjenester og systemer bliver forenelige og udvikles i
samme retning.
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Forslaget vil blive behandlet pA Radsmedet (Transport) den 7. okiober 2004.

2. Europa-Parlamentets holdning
Forslaget er endnu ikke blevet behandlet af Europa-Parlamentet.

3. Nzrheds- og proportionalitets princippet

For s vidt angir nerhedsprincippet et det Kommissionens vurdering, at princippet er opfyldt, idet
direktivet er et rammedirektiv. De tekniske enkeltheder og standarder i forbindelse med den egent-
lige gennemforelse af direktivet skal endvidere vedtages af Kommissionen i samarbejde med med-
lemsstaterne ved hjeelp af en udvalgsprocedure. Kommissionen finder endvidere, at proportionali-
tetsprincippet er opfyidt.

Regeringen finder, at proportionalitetsprincippet er opfyldt, idet harmoniserede flodirafikinformati-
onstjenester vil sikre, at den greenseoverskridende vandvejstransport ikke meder unedige tekniske
hindringer. En sddan harmonisering kan bedste ske pa EU niveau. Et rammedirektiv giver endvidere
mediemsstaterne mest mulig indflydelse pa den méde, hvorpd de skal gennemfore direktivet. Naer-
hedsprincippet vurderes derfor ogsa for opfyldt.

4. Geldende dansk ret .
Danmark har ingen indre vandveje, hvorfor der ikke er gadende danske regler pa omradet.

5. Hering '

Forslaget har varet i hering hos EF-Specialudvalget vedr. skibsfartspolifiske spargsmal. Folgende interes-
seorganisationer har bl.a. vacret hart: Metal Sefart, Radiotelegrafistforeningen af 1917, Danmarks Rede-
riforening, Sefartens Ledere, Rederiforeningen af 1895, Rederiforeningen for mindre Ski-
be/Bilfrergernes Rederiforening, Danske Maritime, Specialarbejderforbundet i Danmark, Semendenes
Forbund i Danmark, Maskinmestrenes Forening, Dansk Industri, Foreningen af Danske Privathavne og
Sammenslutningen af Danske Havne. '

Eneste udtalelse kom fra Dansk Industri, der stetter en udvikling af den europeiske flodtrafik, séle-
des at den i hgjere grad end i dag, pd markedsmassige vilkér, kan yde sit bidrag til at flytte en sta-
dig stigende godsmezengde. Danmark ber gi positivt ind i arbejdet om direktivforslaget og sikre, at
eventuelle tekniske handelshindringer elimineres/forebygges.

6. Lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser .
Forslaget kraver ikke lovandringer. Forslaget skennes endvidere ikke at have statsfinansielle konse-

kvenser for Danmark,

7. Samfundsekonomiske konsekvenser
Forslaget vurderes ikke at have umiddelbare samfundsekonomiske konsekvenser.
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8. Tidligere forelzggelse i Europaudvalget
Grundnotat blev fremsendt til Folketingets Europandvalg den 8. juli 2004.
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Dagsordenspunkt 3: Forslag til direktiv om certificering af togpersonale der betjener lokomotiver
og tog pa Fzllesskabets jernbanenet. KOM(2004) 142 endelig

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold:
Forslaget til direktivet er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004, Det er fremsat under henvis-
ning til EU-traktaten, sarlig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter proce-
durerne 1 artikel 251 (flles beslutningstagen).
Formalet med direktivforsiaget er sikring af en ensartet certificering af lokomotivfarere.
1. Hovedpunkterne, formal og definitioner
I direktivforsiaget legges der op til en fastleggelse af betingelserne og procedurerne for togperso-
nel, der farer lokomotiver og tog p4 Fellesskabets jernbaner for en jernbanevirksomhed eller jern-
baneinfrastrukturforvalter. Certificeringen fratager dog ikke jernbanevirksomhederne og jernbanein-
frastrukturforvalterne ansvaret med sikkerheden for deres personale, herunder uddannelse, tilsyn og
intern kontrol i overensstemmelse med jernbanesikkerhedsdirektivet (2004/49EF).
Direktivforslagets bestemmelser retter sig mod myndighederne, jernbanevirksomhederne og jern-
bancinfrastrukturforvalterne, sivel som andre virksomheder, der kan have lokomotivforere ansat, 1
medlemsstaterne.

Der er lagt op til en gradvis indferelse af harmoniseringen:

Forste fase (2006-2008): medlemsstaterne implementerer direktivet i den nationale lovgivning og
setter de ngdvendige registre op

Anden fage (2008-2010): lokomotivfereme i greenseoverskridende trafik skal certificeres

Tredje fase (2010-2015): certificering af de gvrige lokomotivferere og andet personel

Lokomotiviarere i graenseoverskridende trafik, der er certificerede efier regler inden direktivets
ikrafttraeden, ma virke indtil 2010. Det gvrige lokomotivierere ma fortsztie deres virke indtil 2015,

Inden 2015 skal alle certifikater fra for direktivets ikrafttreeden sdledes vaere udskiftet til certifika-
ter, som overholder dircktivet.

I Certificering af lokomotivfarerne
Der skelnes mellem den licens/det kerekort lokomotivfareren skal have udstedt af den kompetente

myndighed i den enkelte medlemsstat og et harmoniseret certifikat, der udstedes af den jernbane-
virksomhed eller jernbaneinfrastrukturforvalter, som har den pédgzldende lokomotivferer ansat.
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Licensen/Kerekortet, der er lokomotivfererens ejendom, udstedes med en konkret gyldighedsperio-
de til lokomotivfarere, der opfylder de minimumsbetingelser, der er for lokomotivfereres fysiske og
psykiske helbred, basal uddannelse og generelle professionelle evner.

I det harmoniserede certifikat angiver ansattelsesstedet — jernbanevirksomheden eller jernbaneinfra-
strukturforvalteren — den virksomhedsspecifikke uddannelse lokomotivfereren har faet, sdvel som
det rullende materiel og den jernbaneinfrastruktur som lokomotivforeren er uddannet til at benytte.

Lokomotivfarere skal i det harmoniserede certifikat endvidere opdeles i tre kategorier: A) range-
ring af lokomotiver og fremfarsel, B) passagerkersel og C) godskersel.

Lokomotivfererens kerekort mé kun bruges til kersel for den enkelte virksomhed, i det omfang
jernbaneinfrastrukturen den pagzeldende er certificeret il er i overensstemmelse med den jernbane-
infrastruktur virksomheden i medfer af sit sikkerhedscertifikat er certificeret til at benytte.

IIT. Betingelser og procedurer til opndelse af licensen/korekortet og det harmoniserede certifikat

Der er ved betingelserne tale om minimumskrav, siledes at den enkelte medlemsstat kan stille
skrappere krav. Direktivforslaget stiller bl.a. krav til alder, uddannelse, det mentale og fysiske hel-
bred og eksamen vedrerende lokomotivferernes generelle viden om professionen, sdvel som det rul-
lende materiel og den jernbaneinfrastruktur pageeldende certificeres til.

Korekortet udstedes i et eksemplar i medlemsstatens eget sprog og skal fornyes hvert femte r.
IV. Den ansvarlige myndigheds opgaver og afgerelser

Den ansvarlige myndighed skal offentliggere den nedvendige information, der beheves til opnéelse
af kerekortet og kan uddelegere opgaverne med certificering af fysisk og mentalt helbred, psykolog
test, generelt kendskab til professionen, udstedelse af nye licenser og opdatering af licenser, savel
som farelsen af registeret over licenser til af den ansvarlige myndighed hertil akkrediterede enheder.
I det tilfzelde skal der laves et register over personer og institutioner, der er akkrediteret i forhold til
dette direktiv.

Myndigheden skal endvidere have et register over alle kerekort, deres udstedelses- og udlebsdato,
endringer osv. Informationerne fra registret skal kunne geres tilgengelig for andre medlemslandes

myndigheder. Registrene 1 Fallesskabet skal sages harmoniseret.

Virksomhederne skal have et register over de samme forhold for s vidt angér deres harmoniserede
certifikat.

Udkastet til direktivet er suppleret med syv bilag, der blandt andet specificerer kravene til de fzlles
dokumenter, lokomotivfererens forpligtelser, grundleeggende betingelser for udvalgelsen af lokofi-
rere og graden af kendskabet til rullende materiel og infrastruktur.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.

2. Gxldende dansk ret
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- Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf Lovbekendtgerelse nr. 310 af 28, april 2003 af lov om
jernbanevirksomhed m.v.

- Lov om jernbanesikkerhed m.v., jf. Lovbekendtgerelse nr. 667 af 08. august 2002 om jernbane-
sikkerhed m.v., med senere @ndringer

- Bekendtgerelse nr. 920 af 16. december 1998 om jembanevirksomhgd
- Bekendtgereise nr. 510 af 20. juni 2002 om helbredskrav pa jernbaneomradet
- Bekendtgerelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder

- Bekendtgerelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastruktur-
forvaltere

3. Hering
Forslaget er sendt 1 hering hos felgende institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsridsforeningen, Arbejderbevaegelsens Ethvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Danmarks TransportForsk-
ning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jembaneforbund, Dansk Transport og Logi-
stik, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jembane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Kombi Dan
A/S, Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i
Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, Railion Denmark A/S, Specialarbejderforbundet i Dan-
mark, Statsansattes Kartel, @rrestadsselskabet I/S, @resundsbrokonsortiet.

Horingssvar:

Akademikernes Centralorganisation, Oresundsbrokonsortiet, Danmarks TransportForskning og
Orestadsselskabet I/S har ingen bemarkninger til forslaget.

Dansk Jernbaneforbund

Det er Dansk Jernbaneforbunds holdning, at greensen for at blive ansat som lokomotivferer i en virk-
somhed ber vare 23 dr. Man henviser til de kommende betingelser for erhvervschaufferer, der karer i
udlandet. Dansk Jernbaneforbund finder ogsa, at gyldigheden for kerekoriet/licensen ber vere et ar efter
at man ikke har fremfort tog, 1 stedet for de i direktivet foresliede fem ér. Endvidere ber der indferes en
erhvervspsykologisk test forud for anszttelsen 1 virksomheden eller optagelse pé studiet.

DSEB

DSB vil kunne acceptere, at direktivet ikke blot gelder for grenseoverskridende trafik men ogsé for na-
tional trafik.

DSB finder, at opdelingen 1 rangerlokomotiver, passagertog og godstog er ungdvendig. DSB er enig i, at
korekortet (licensen) bar ejes af lokomotivfereren.
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DSB mener, at indholdet af Annex IV, generel programme and training method og Annex V, VI og VII
beskrivende professionel knowledge henharer under den enkelte jernbanevirksomhed og ber som sédan
udelades af direktivet.

DSB kan ikke se forméalet med at udstyre togpersonalet med et certifikat og foreslar derfor, at punktet
udgir af direktivforslaget. Baggrunden herfor er, at togpersonalet allerede er omfattet af helbredskrav
nar de udferer greenseoverskridende trafik, herunder helbredsgodkendelse og periodiske helbredsunder-
segelser herefter.

Railion Denmark A/S

Railion DK hilser direktivforslaget velkomment, idet det overordnet set vil medvirke til at ferne endnu
en af hindringemme for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jernbanetransport.
Railion DK finder, at det generelt er en hindring for den internationale jernbanetransport, at de enkelte
lande har szrregler for si vidt angér uddannelse og trening.

Railion DK finder endvidere at forslagets anvendelsesomride ber begranses til kun at gelde for loko-
motivfarere involveret i grenseoverskridende trafik. Andre ombordvaerende medarbejdere har ifelge
Railion DK kun begransede sikkerhedsmeessige funktioner, og derfor ville certificering af disse perso-
nalegrupper ikke kunne opveje omkostningerne og besvaeret forbundet med en certificering.

Railion DK stetter ogsé forslaget til selve den fysiske udformning af certifikaterne saledes at et smart-
card farst indferes senere. Man statter ligeledes, forslagets opsplitning i dels en personlig licens, dels
specifikke, virksomhedsejede certifikater.

Dansk Transport og Logistik

Dansk Transport og Logistik kan stette det foreliggende initiativ, idet det overordnet set vil medvirke til
at fjerne endnu en af hindringerne for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jern-
banetransport. Dansk Transport og Logistik noterer dog med beklagelse, at Kommissionen ikke i fuldt
omfang har fulgt de vigtigste principper i den aftale pa omradet, som CER og EFT allerede i januar
2004 pa frivillig basis har opndet enighed om.

Dansk Transport og Logistik kan stette, at direkiivets anvendelsesomrade begrenses til greenseoverskri-
dende transport.

Dansk Transport og Logistik finder endvidere, at direktivets umiddelbare anvendelsesomrade bor be-
greenses til kun at gzlde for lokomotivforere, idet andre personalegrupper, f.eks. togfarere kun 1 be-
- grnset omfang udforer sikkerhedsklassificerede funktioner.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser
Direktivforslaget vil medfere @ndring af Lov om jernbancvirksomhed m.v., Lov om jernbanesikkerhed
m.v., bekendtgerelsen om jernbanevirksombed, bekendtgerelsen om helbredskrav pa jernbaneomrédet,

bekendtgarelsen om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder og bekendtgarelsen om sikkerheds-
certifikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere.
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Forslagets tiltag vil betyde investeringer i et uddannelsessystem, savel som til et harmoniseret certifice-
ringssystem og skennes derfor at kunne have visse begreensede statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsekonomiske konsekvenser

Det harmoniserede certificeringssystem vil navnlig medvirke til at 4bne markederne, hvilket vil give lo-
komotivferere og andet togpersonel forbedrede muligheder for fri bevaegelighed, samtidig med at sik-
kerhedsniveauet for lokomotivfareres og andet togpersonels arbejde fastholdes og udvikles. Det sken-
nes, at man hermed opnér en sterre effektivitet i jernbanesektoren.

6. Proportionalitets- og naerhedsprincippet

Kommissionen anfarer at medlemsstaternes lovgivning vedrerende certificering af lokomotivferere er si
forskellige at disse forskelle kun vil kunne udlignes ved en fastsattelse af ensartede harmoniserede reg-
ler pa facllesskabsniveau.

Endvidere anfarer Kommissionen at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet,
idet forslaget ikke gar ud over, hvad der er nedvendigt for at opna mélet om et harmoniseret uddannel-
ses- og certificeringssystem.

Regeringen er enig i, at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitets- og neerhedsprincippet.

7. Tidligere foreleggelse i Europaudvalget

Sagen blev forelagt Europaudvalget til orientering den 3. marts 2004.
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Dagsordenspunkt 4: Forslag til direktivom kerekort. KOM (2003) 621.

1. Baggrund og indhold

Den 5. december 2003 fremsatte Kommissionen et forslag til direktiv om kerekort (KOM (2003) 621
endelig), som skal erstatte det eksisterende direktiv (EQF) 91/439 om kerekort (2. kerekortdirektiv).

Med det gxldende kerekortdirektiv (2. kerekortdirektiv) blev princippet om gensidig anerkendelse af
kerekort indfert for at sge den fri bevagelighed for borgerne i EU. Imidlertid begreenses dette princip
af, at det er muligt at anvende nationale bestemmelser om kerekorts gyldighedsperiode og hyppigheden
af lzegekontrol vedrerende kerekort udstedt i andre medlemsstater, idet der er store forskelle i gyldig-
hedsperiodeme af karekort samt hyppigheden af lzzgekontrol i medlemsstaterne.

Kommissionen foreslir p& denne baggrund, at regleme om kerekorts gyldighedsperiode og hyppigheden
af lzegekontrol harmoniseres. Herved fjernes de sidste hindringer for borgernes fri bevagelighed i for-
bindelse med gensidig anerkendelse af kerekort.

Kommissionen foreslar, at harmoniseringen af kerekorts gyldighedsperiode sker ved, at alle kerekort,
der udstedes efter direktiveis ikrafitraeden, skal have en begrenset administrativ gyldighedsperiode. Da
nyudstedte kerekort sdledes skal fornys jeevnligt, vil det sge beskytielsen mod forfalskninger. Karekor-
tene vil blive opdateret regelmeessigt, bl.a. ved at fotoet pa karekortet fornys. Endvidere vil det i hajere
grad veere muligt lebende at opdatere beskyttelsen mod forfalskninger.

Direktivforslaget indeholder endvidere en rakke tiltag med henblik pa at ege feerdselssikkerheden. Det
foreslas blandt andet, at underkategorier — der tidligere var valgfri — geres obligatoriske. Herved styrkes
princippet om trinvis adgang til at erhverve kerekort. Indfarelse af forskellige alderskrav mellem 16 og
24 &r athangigt af keretajets egenskaber og forerens ansvar i forbindelse med sarlige karetajer vil lige-
ledes bidrage til en gget ferdselssikkerhed.

Der foreslas endvidere indfert en kerekortkategori for knallerter for derved at styrke fardselssikkerhe-
den for de yngste trafikanter, som ifslge statistikkerne er dem, der oftest rammes af trafikulykker.

Som noget nyt foreslis ogsa, at der fastsettes mindstekrav for adgang til erthvervet som kereprevesag-
kyndig med det formél at forbedre disses kundskaber og fzerdigheder og for at kunne sammenligne pro-
veresultaier for hele EU.

2. Gxeldende dansk ret

2.1. Det gzldende kerekortdirektiv (direktiv (E@F) nr. 91/439) er implementeret i dansk ret i bekendt-
gerelse nr. 801 af 22. september 2003 om kerekort (kerekortbekendtgerelsen) og cirkulaere nr. 107 af
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22. september 2003 om kerekort (kerekorteirkuleeret). Endvidere er de generelle betingelser for udste-
delse af korekort fastsat i §§ 56-59 a 1 ferdselsloven.

I frerdselslovens § 63 og § 63 a er der fastsat regler for forere af knallerter. Sondringen mellem registre-
ringspligtig og ikke-registreringspligtig knallert fremgér af § 1, stk. 3, i bekendtgerelse nr. 1350 af 18.
december 2000 om registrering og syn af keretejer mv. (registreringsbekendtgerelsen).

Der er ikke fastsat regler om krav til kereprovesagkyndiges uddannelse og efteruddannelse.

2.2. Bfter kerekortbekendigerelsens § 89 om gensidig anerkendelse af kerekort kan indehavere af kere-
kort udstedt i en stat, der er medlem af den Europeeiske Union eller i et land, der efter aftale med EF har
gennemfort direktiv (EQF) nr. 91/439 om kerekort, fore de samme kﬁretejer, som kerekortet berettiger
til i udstedelseslandet i den i kerekortet angivne gyldighedsperiode, medmindre denne er lengere end til
indehaverens fyldte 70. 4r.

Efter § 90 i kerckortbekendtgarelsen er det endvidere et krav, at kerekortet er gyldigt, og at indehaveren
opfylder de aldersbetingelser, der gaelder for udstedelse af et tilsvarende dansk kerekort.

2.3. Efter § 51 1 kerekortbekendtgerelsen udstedes kerekort som EF-model i overensstemmelse med be-
stemmelserne i bilag 1 til bekendigorelsen (Kreditkort-modellen).

2.4. Af korekortbekendtgarelsens §§ 5-10 fremgér de korckortkategorier, som anvendes i Danmark, og
af §§ 13-15 fremgar aldersbetingelserne for erhvervelse af karekort til de forskellige kategorier. Katego-
rierne og alderskravene er falgende:

Kerekortkategori Alderskrav
A (lille motorcykel) 18 ar
A (stor motorcykel) 18 &r og krav om mindst 2 ars erfaring som forer

af lille motorcykel, eller

21 &r og krav om bestdet kerepreve for stor mo-
torcykel. Har vedkommende allerede kerekort til
den begrensede kategori A stilles alene krav om

en praktisk prove.
B (almindelig bil} og B/E (almindelig bil med 18 ar
stort pAhengskaretaj)
C (lastbil) og C/E (lastbil med stort pahzngskere- | 18 ar
ta))

D (stor personbil) og B/E (stor personbil med 21 &r

stort pahangskeretaj)
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For sa vidt angér knallerter fremgar det af facrdselsiovens § 63 a, at forere af registreringspligtige knal-
lerter, dvs. knallerter med en konstrukiivt bestemt hastighed p& over 30 km/t og ikke over 45 km/t, skal
have erhvervet kerekort til kategori A (motorcykel) eller kategori B (almindelig bil).

Efter feerdselslovens § 63 md ikke-registreringspligtige knallerter, dvs. knallerter med en konstruktivt
bestemt hastighed pa ikke over 30 km/t, kun fores af personer, som er fyldt 16 ar. Personer under 18 ar
skal endvidere have erhvervet bevis for med et tilfredsstillende resultat at have modtaget undervisning i
ferdselsreglerne og kersel med ikke-registreringspligtig knallert. Undervisningen varetages af kommu-
nerne.

De karekortkategorier, som efter det geeldende kerekortdirektiv er valgftri, dvs. Al (let motorcykel), C1
(lilte lastbil) og D1 (lille bus), har ikke hidtil varet anvendt i Danmark.

2.5. Regleme om karekorts gyldighed fremgér af ferdselslovens § 59 og §§ 54-57 1 kerekortbekendtga-
relsen.

Efter feerdselsiovens § 59 har kerekortet gyldighed, indtil indehaveren er fyldt 70 &r. For kerekort til
visse motorkeretejer kan dette dog fraviges.

Efter karekortbekendtgerelsens § 54 er kerekort til kategorierne A (motorcykel), B (almindelig bil) og
B/E (almindelig bil med stort pAhangskeretgj) gyldige til indehaverens fyldte 70. ar.

Karekort til kategorierne C (lastbil), C/E (lastbil med stort pdhangskeretaj), D (bus) og D/E (bus med
stort pAhangskerets)) udstedes som udgangspunkt med gyldighed til indehaverens fyldte 50. ar, jf § 55
1 kerekortbekendtgorelsen. Er anspgeren pa det tidspunkt, hvor kerekortet udstedes, fyldt 45 ar, udstedes
kerekortet dog kun med en gyldighedsperiode pa fem ar.

Endvidere udstedes kerckort til erhvervsmaessig personbefordring med en gyldighed af fem ar.

For alle kategorier geelder, at hvis ansegeren pa det tidspunkt, hvor kerckortet udstedes, er fyldt 65 ar, -
men ikke 70 ir, er gyldighedsperioden fem ar. Er ansegeren pd det tidspunkt, hvor kerekortet udstedes,
fyldt 70 &r eller derover, udstedes korekortet med folgende gyldighedsperiode:

e Eransggeren fyldt 70 &r, men ikke 71 &r: Fire ar.
e Eransegeren fyldt 71 ar, men ikke 72 &r: Tre ar.
e Eransggeren fyldt 72 &r, men ikke 80 &r: To ar.
* Eranspgeren fyldt 80 ar: Et ar.
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Efter § 57 i kerekortbekendtgorelsen kan kerekort i alle tilfelde udstedes med kortere gyldighedsperio-
de, sifremt de helbredsmassige oplysninger taler derfor, eller der er begrundet tvivl om, hvorvidt den
pageldende er =druelig eller uathangig af euforiserende eller andre bevidsthedspévirkende stoffer.

2.6. Efter §§ 3, 19, 62 og 65 i kerekortbekendtgerelsen skal ansegere om kerekort indlevere en legeat-
test 1 forbindelse med anspgning om udstedelse, udvidelse eller fornyelse af karekort. Af laegeatiesten,
der udstedes af anspgerens sedvanlige laege, skal fremgd, om ansegeren opfylder de helbredsmassige
betingelser, der er fastsat i bilag 2 til bekendtgarelsen.

2.7. Der er ikke fastsat neermere regler om uddannelse af kerepravesagkyndige. Kereprovesagkyndige
beskikkes af Rigspolitichefen. Det er efter Rigspolitichefens praksis en betingelse for beskikkelse som
kereprevesagkyndig for kategorierne A (motorcykel) og B (almindelig bil), at man har gennemgaet en 8
ugers uddannelse pé politiskolen og i den forbindelse har bestdet en preve. For beskikkelse som kere-
provesagkyndig for kategorierne C (lastbil), D (bus) og E (stort pdhangskeretaj) skal man — udover
grunduddannelsen — gennemfore en efteruddannelse og besti en preve pd Heerens Logistikskole.

3. Hering

Justitsministeriet sendte den 17. marts 2004 Kommissionens forslag (KOM (2003) 621 endelig) i hering
til:

Advokatradet, Datatilsynet, Radet for Sterre Feerdselssikkerhed, Danmarks Transportforskning, Amts-
radsforeningen i Danmark, Kommunemes Landsforening, Kebenhavns Kommune, Frederiksberg
Kommune, Forenede Danske Motorgjere (FDM), Danske Motorcyklisters Rad (DMC), Motorcykel-
branchens Landsforbund, MC-Touring Club Danmark, Dansk Vejforening, Dansk Transport og Logistik
(DTL), Dansk Cyklist forbund, Danske Szlgere, Specialarbejderforbundet i Danmark (SID), Chauffe-
rernes Fagforening, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, HTS - Handel, Transport og Ser-
viceerhvervene, Danske Spediterer, Kereprovesagkyndiges Landsforening, Transporterhvervenes Ud-
dannelsesrad (TUR), Danske Busvognmend, Foreningen af keretekniske anleg i Danmark, Dansk In-
dustri, HUR, Danske Biludlejere, Dansk Korelerer-Union, Dansk Kereskole Forening, Danske kerelae-
reres Landsforbund, Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark, Dansk Taxi Forbund, Ungdoms-
ringen, Landsforeningen af Ungdomsskoleledere, Dansk Arbejdsgiverforening, International Transport
Danmark, Autobranchens Handels- og Industriforening, Campingbranchen, Dansk Handel og Service,
De Danske Bilimporterer, Dansk Metal, Dansk Automobilforhandler Forening, Den Danske Bilbranche
og Dansk Camping Union.

For s& vidt angar disse organisationers og myndigheders bemearkninger til forsiaget henvises til Justits-
ministeriets grundnotat, som blev sendt til Folketingets Europaudvalg den 20. juli 2004,

4. Lovgivningsmzessige og statsfinansielle konsekvenser
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Forslaget indebarer, at der vil skulle foretages en rakke @ndringer af feerdselsloven. Der vil endvidere
skulle foretages en revision af dele af kerekortbekendtgarelsen og kerekorteirkuleeret. I tilknytning til
indferelse af nye keorekortkategorier skal der udarbejdes nye undervisningsplaner for kerepraver til disse
kategorier. |

Endelig vil der skulle fastszttes regler om uddannelse af karepravesagkyndige.

Rigspolitichefen har skennet, at Kommissionens oprindelige forslag vil medfare merudgifier for politiet
i forbindelse med udstedelse af korekort, atholdelse af teoriprever og praktiske prever, ndringer 1 ke-
rekortregisteret mv. pa i sterrelsesordenen 5 mio. kr. Herudover har Kommunernes Landsforening og
Amtsradsforeningen papeget, at de foreslede @ndringer af reglerne for kerekort til knallert og kerekort
til sma busser vil medfere pgede udgifter for de kommunale parter. Omfanget heraf er endnu ikke op-

gjort.

Formandskabet har efterfalgende stillet forslag om, at alle eksisterende kerekort inden for en 10-arig pe-
riode skal udskiftes til en ny model. Det er ikke opgjort, hvor store merudgifter forslaget vil medfare,
men det skennes umiddelbart at veere et betydeligt millionbelgb.

Formandskabet har endvidere stillet forslag om, at medlemsstaterne skal anvende et fzlles europzisk
karekortnetvaerk (RESPER) til at udveksle informationer om udstedie og tilbagekaldte kerekort. Arbej-
det med at udvikle et felles europzisk kerckortnetvaerk foregar i en arbejdsgruppe under Kommissio-
nen. Der er ikke truffet beslutning om, i hvilken form netvzerket vil blive oprettet, eller hvordan det er
tiltenkt at fungere. Det er ikke afklaret, om medlemsstaterne skal stille data fra deres nationale kerekort-
registre til rAdighed for et felles europxisk kerekortnetvaerk, og om medlemsstaterne er forpligtet til at
anvende netvarket.

Det er pa den baggrund ikke muligt pa nuvarende tidspunkt at opgere, hvilke merudgifter dette forslag
vil medfere for politiet. Rigspolitichefen har dog vurderet, at det vil kunne medfere merudgifier pd ct
tocifret millionbelgb, hvis netveerket skal vere IT-understoitet.

5. Samfundsskonomiske konsekvenser

Det er vanskeligt at vurdere de samfundsekonomiske konsekvenser, da forslaget p4 den ene side rum-
mer tiltag, der muligvis vil hejne trafiksikkerheden og dermed nedbringe antallet af ulykker og de der-
med forbundne omkostninger, mens det pA den anden side muligvis vil medfere agede udgifter for per-

sonet, som er indehavere af kerekort, der vil blive berert af forslaget.

6. Nerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet
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Kommissionen finder, at mélene for de foresliede foranstaltninger ikke i tilstreekkelig grad kan realise-
res af medlemsstaterne hver for sig.

Det er Justitsministeriets opfattelse, at direktivforslaget er i overensstemmelse med narheds- og propor-
tionalitetsprincippet.

7. Tidligere foreleggelse for Folketingets Europaudvalg

Grundnotat om forslaget er sendt til Folketingets Europaudvalg den 20. juli 2004,
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Dagsordenspunkt 5: Endret forslag til direktiv vedrerende et gennemsigtigt, harmoniseret szt
regler for kerselsrestriktioner for lastvogne i international transport pa bestemte vejstraekninger.
KOM (2000) 759 og KOM (2003) 473.

Genoptrykt notat
1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat med hjemmel i Traktatens artikel 71 og skal vedtages efter artikel 251 (feelles be-
slutningstagen med Parlamentet).

Der findes i gjeblikket ingen EU-lovgivning om kerselsrestriktioner for lastbiler. Trafikstyring falder
inden for hver medlemsstats nationale kompetence. I gjeblikket kan EU-medlemsstaterne séledes frit
indfere kerselsrestriktioner pa deres eget omride, forudsat at reglerne ikke er diskriminerende. De eksi-
sterende korselsforbud varierer fra medlemsstat til medlemsstat, hvilket vanskeligger kersel over lenge-
re distancer uden omfattende afbrydelser.

T maj 1998 forelagde Kommissionen Rédet et direktivforslag om et gennemsigtigt, harmoniseret saet
regler for kerselsresiriktioner for lastvogne i international transport pa bestemte vejstreekninger
(KOM(1998) 115).

Dette forslag viste sig imidlertid at veere meget kontroversielt for et stort mindretal af medlemsstaterne,
og Kommissionen fremsatte den 22. november 2000 et revideret forslag. (KOM(2000) 759).

I juli 2002 vedtog Buropa-Parlamentet en reekke zndringsforslag i forbindelse med ferstebehandlingen.
Kommissionen har pa baggrund af ndringsforslagene den 1. august 2003 fremsat det nu foreliggende
sendrede forslag (KOM(2003) 473).

Andringeme i Kommissionens seneste forslag har hovedsageligt karakter af praeciseringer, herudover er
transport af friske blomster og/eller gartneriprodukter tilfajet listen over undtagne transporter, og forsla-
get indeholder nu bestemmelse om oprettelse af en europzisk vejinformationsordning i Kommissionen.

Derudover har det zndrede forslag falgende indhold, der i @vrigt er identisk med de tidligere fremsatte
forslag:

Det foreslas, at medlemslandene kan indfere kerselsrestriktioner for tunge keretgjer pA TEN-vejnettet 1
weekends om vinteren mellem lardag kl. 22.00 til sendag kl. 22.00 og i sommerperioden fra kl. 07.00
om lerdagen og — om gnsket — uafbrudt til k1. 22.00 sendag aften eller mellem k1. 22.00 umiddelbart fer
en offentlig ferie til ki. 22.00 pé selve dagen af en offentlig ferie.

" Medlemsstaterne ma ikke indfere kerselsrestriktioner pa tunge keretgjer i international fransport, som er
strengere end for keretpjer 1 national transport.

Medlemslandene kan opretholde de restriktioner, som var tradt i kraft den 1. november 2000, og som er

strengere end de i direktivforslaget fastsatte restriktioner. Fremtidige @ndringer af sidanne restriktioner
kan kun gennemfoares i overensstemmelse med reglerne i direktiviorslaget.
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Medlemslandene kan gennemfare yderligere restriktioner, séfremt international godstransport undtages
herfra. Kommissionen skal — med assistance af en forskriftskomité — undersege en medlemsstats an-
modning om en sidan udvidelse inden for 2 méneder.

Medlemsstater skal kunne begraense godsiransport (om natten), séfremt stejen overskrider de af falles-
skabet fastsatte greenser. Endvidere kan restriktionerne forleenges i sarlige tilfelde begrundet i miljefor-
hold, trafiksikkerhed og sociale hensyn. I disse tilfeelde skal bestemmelsen dog godkendes af en for-
skriftskomité. Kommissionens godkendelse til at indfare restriktionerne skal indhentes, ligesom tiltage-
ne skal indeholde en analyse, som retferdigger, at restriktionerne er proportionelle i forhold til alterna-
tive trafikreguleringer. Endvidere skal effckten heraf kvantificeres pé basis af en rekke narmere angiv-
ne kriterier.

Endelig kan medlemslandene gennemfare serlige restriktioner pa dage og pa vej e, hvor der er sarlig taet
trafik, f.eks. pa grund af ferie, seerlige miljeforhold, vejvedligeholdelse eller vejrforhold, i tilfelde af na-
turkatastrofer eller tvingende offentlige sikkerhedsmaessige grunde.

Herudover indeholder forslaget bestemmelser om oprettelse af en europzisk vejinformationsordning,
Kommissionens godkendelse af restriktioner, udarbejdelse af érlige rapporter, nedszttelse af for-
skriftskomité, bilag til forslaget med angivelse af hvilke kerctejtyper og transporter, som skal undtages
fra restriktioner, bilag til forslaget med angivelse af nationale fri- og helligdage, hvor medlemsstaterne
har kerselsrestriktioner, bestemmelser om sanktioner samt krav om, at medlemsstaterne senest den 31.
december 2004 skal have implementeret direktivet. Reglerne skal senest vaere geeldende fra 1. juli 2005.

2. Gealdende dansk ret

Der findes ikke generelle kerselsrestriktioner i Danmark. Faerdselsloven indeholder ikke mulighed for
indfarelse af generelle landsdekkende kerselsforbud for lastbiler pa f.eks. san- og helligdage.

3. Hering.

I forbindelse med Kommissionens forslag i 1998 blev der foretaget en hering af de relevante parter, og
den viste — trods et enske fra vognmandserhvervets side, om at international transport som udgangs-
punkt skal vare friholdt for kerselsforbud - opbakning til at kerselsforbud kun mé geelde 1 bestemte tids-
rum, der er ensartet i aile lande. Forslaget blev sdledes stattet bl.a. ud fra en betragtning om det onsk-
vaerdige i, at kerselsrestriktionerne bliver transparente for erhvervslivet og de europziske transportvirk-
somheder.

Trafikministeriet har i forbindelse med Kommissionens ferste reviderede forslag fra 2000 foretaget en
ny hering af de bererte organisationer: Dansk Transport og Logistik (DTL), Erhvervenes Transportud-
valg (ETU), Danske Busvognmend, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service (AHTS),
Specialarbejderforbundet i Danmark (SiD), Det Danske Handelskammer.

Falgende organisationer har bemerkninger til forslaget:

Erhvervenes Transportudvalg (ETU) finder bl.a., af sivel af logistiske som miljomasssige Arsager, helst,
at der ikke var kerselsrestriktioner, men har forstielse for, at der med de nuvzrende restriktioner bar
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skabes en harmonisering for at undgé de skadelige virkninger, som ukoordinerede kerselsrestriktioner
péforer det indre marked.

ETU finder, at ogsa transport af potteplanter ber undtages fra korselsrestriktioner.

Det specifikke problem for danske blomsterproducenter er, at de pga. kerselsforbud i Tyskland om sen-
dagen ikke vil kunne né visse af de tyske markeder med potteplanter, hvis de farst ma begynde transpor-
ten sendag kl. 22.00.

Dansk Transport og Logistik (DTL) kan som udgangspunkt stette indferelsen af harmoniserede regler
pa dette omrade.

DTL finder dog, at det reviderede forslag er mindre optimalt end Kommissionens oprindelige forslag.

DTL bemearker, at kerselsforbud virker handelshindrende for stater beliggende i fellesskabets random-
rader, herunder sarligt de nordiske lande, idet eksempelvis levering mandag morgen ofte umuliggeres
for danske erhvervs- og transportvirksomheder. Restriktionerne medfarer derfor, at virksomheder place-
ret mere centralt i Europa far en konkurrencefordel frem for eksempelvis danske.

DTL finder pa baggrund heraf en razkke andringer ber indfajes i forslaget, bl.a. at kerselsforbud pa
sendage 1 vinterperioden og pa helligdage ber indskrzenkes til perioden sgndag kI. 00.00 til sendag k1.
22.00 og i sommerperioden til perioden sendag kl. 00.00 til sendag kl. 24.00.

Det skal sikres, at medlemsstaterne benytter samme krav til dokumentation af lydemissioner, samt at
der i forbindelse med kerselsforbud af miljemassige drsager indfores specifikke bestemmelser om,
hvilke luftemissioner, der betegnes som skadelige. Det skal i forbindelse med kaorselsforbud under ved-
ligeholdelse af infrastruktur preeciseres, at der skal vare tale om reparationsarbejde, der ubetinget ngd-
vendigger lukning af vejen. Ligesom kerselsforbud pa grund af seerligt vejrlig for at undg misbrug skal
vere begrundet i vejrforhold, der er til direkte fare for infrastrukturen eller koretajerne.

De generelle undtagelser ber udvides til ogsa at omfatte transport af levende dyr.

Endelig ber der indfgjes en kompetence til Kommissionen til at forbyde restriktioner, der virker konkur-
" renceforvridende, diskriminerende eller fremstir som en teknisk handelshindring.

DTL har i forbindelse med det nu fremsatte eendrede forslag fremsendt ny udtalelse til Trafikministeriet
1 september 2003.

DTL anbefaler bl. a. fortsat en afskaffelse af kerselsrestriktioner men henset til, at det ikke for gjeblikket
skennes politisk muligt at gennemfore en afskaffelse, statter DTL fortsat indferelse af harmoniserede
regler p& omradet.

DTL beklager, at det foreliggende forslag synes mindre vidtgdende end tidligere. Kommissionen frem-
kommer ikke efter DTL's opfattelse med radikale ndringer i relation til medlemsstaterne rettigheder og
pligter. Den tilladte tidsramme for kerselsforbud er fortsat sa bred, at stort set alle geeldende restriktioner
kan rummes inden for det. Medlemsstaterne har endvidere fortsat mulighed for at indfere nye restriktio-
ner efter forudgdende godkendelse. '
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DTL hilser det dog velkomment, at blomster og/eller gartneriprodukter nu er undtaget fra kerselsfor-
buddet samt stetter oprettelsen af en europeeisk vejinformationsordning.

DTL kan stette forslaget, men opfordrer samtidig Trafikministeriet til pé sigt at arbejde for en afskaffel-
se af forbudene, og DTL henviser i den forbindelse bl. a. til muligheden for, at distancebaserede ker-
selsafgifter bor kunne aflase kerselsrestriktionerne, at kerselsforbud virker handelshindrende for fzlles-
skabets randstater, at omkostningerne ved kerselsforbud belgber sig til ca. 20 mia. kr. arligt, at ansoger-
landenes korselsrestriktioner medfarer, at 12 ud af 25 lande i fremtiden vil have kerselsrestriktioner, og
at der opnés betydelig samfundsmassig gevinst ved, at lastbiltrafikken fir mulighed for at kere en ekstra
dag om ugen, da en spredning af trafikken vil medfare minimering af trafikophobninger samt bedre ud-
nyttelse af den bestiende vejinfrastruktur.

4. Lovgivnings- og statsfinansielle konsekvenser.
Forslaget har ingen lovgivningsmeessige eller statsfinansielle konsekvenser.
5. Samfundsekonomiske konsekvenser.

Begransning af eller sget gennemsigtighed 1 kerselsrestriktionerne vil medfare positive gkonomiske
konsekvenser for transporterhvervet ved kersel 1 udlandet.

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anfarer, at formalet med forslaget bl.a. er at reducere de negative konsekvenser for fri-
heden til at transportere gods. Da det ikke 1 tilstreekkelig grad kan opnds af medlemsstaterne selv, har det
varet nedvendigt at fremsactte neervaerende forslag til direktiv, som ikke ghr ud over, hvad der er ned-
vendigt i henhold til nzerheds- og proportionalitetsprincippet. Regeringen er enig heri.

7. Tidligere forelzggelser for Folketingets Europaudvalg.
Sagen har varet forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsopleeg den 30. marts 2001 samt til
orientering den 1. oktober 1999, den 15. december 2000, 28. november 2003 og den 4. juni 2004. Ud-

valget har fiet fremsendt grundnotat af 29. januar 2001 (KOM(2000) 759). Der henvises tillige til
grundnotat af 17. juli 1998 (KOM (98)115).
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Dagsordenspunkt 6: Galileo.
a) Status.
b) (evt.) forhandlingsmandat for samarbejdsaftale med Ukraine,

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold.

Pa Ridsmade (transport, telekommunikation og energi) den 11. juni 2004 vedtog Radet et st
Rédskonklusioner vedrerende forvaltningsstrukturerne, Israel, EU-USA aftalen og aftale mellem Fel-
lesskabsforetagendet Galileo og NRSCC (National Remote Sensing Center of China). Radet tilsluttede
sig substansen i teksten til Radets forordning om forvaltningsstrukturerne for det europziske program
for satellitbaseret radionavigation (Formélet med forordningen er af oprette et EF-agentur benzvnt
GNSS-Tilsynsmyndigheden, som skal sikre tilsynet med etablerings- og driftsfaserne af det europziske
GNSS). Parallelt med denne forordning tilsluttede Radet sig en feelles aktion om aspekter ved det euro-
peiske satellitbaserede radionavigationssystems drift, som métte berere Den Europziske Unions sik-
kerhed. Ridet vedtog videre Rédets afgorelse om undertegnelse af samarbejdsaftalen om et civilt globalt
satellitnavigationssystem (GNSS) - Galileo mellem Det Europziske Fallesskab og dets medlemsstater
og staten Israel. Endvidere tilsluttede Radet sig principielt, at aftalen med USA om kompatibilitet og in-
teroperabilitet mellem GPS-systemet og Galileo-systemet kunne undertegnes.

Aftalen mellem EU og USA undertegnedes pa topmedet 1 Dublin den 26. juni 2004 og aftalen med Isra-
el blev underskrevet i Bruxelles den 13. juli 2004.

Radet har den 30. juli 2004 modtaget Kommissionens meddelelse samt forslag til Europa-parlamentets
og Radets forordning om implementering af udviklings- og kommercielle operationsfaser af det europz-
iske program om satellitbaseret radionavigation. Hovedelementet i meddelelsen og forslaget er, at man i
relation til de to sidste faser i Galileo-programmet (dvs. 3. fase = En opsendelsesfase i 2006 og 2007,
der omfatter konstruktion af og opsendelse af satellitterne og etablering af hele det jordbaserede system
og en kommerciel operationsfase, der starter i 2008, og som omfatter styring af systemet samt
vedligeholdelse og opdatering) forudser et finansieringsbehov fra Fallesskabsbudgettet under de nye
finansielle perspektiver pd 500 mio. euro for hver fase, dvs. i alt]l mia. euro for perioden 2007-2013.

P4 dagsordenen for Riddsmedet (transport) den 7. oktober 2004 er endvidere et forslag til Radsbeslut-
ning om at bemyndige Kommissionen til at 4bne for forhandlinger med Ukraine om udvikling af et ci-
vilt globalt satellimavigationsbaseret system (GNSS). Et sddant mandat vil vaere en direkte opfalgning
af en faelleserklering vedtaget pd EU-Ukraine topmede 1 2003 pa Yalta. Forslaget til mandatet er endnu
ikke modtaget.

2. Tidligere forelggelser for Folketingets Europaudvalg,

Galileo-sagen har tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering p4d mederne den 26.
marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24. marts 2000, den 23. juni 2000, den 29.
september 2000, den 30. marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002, 27.
‘september 2002, 29. november 2002, 21. marts 2003, 28. maj 2003 og 3. marts 2004, 4. juni 2004 pa
meadet med Folketingets partier den 30. november 2001 samt med henblik pa forhandlingsoplaeg den 11.
Juni 1999 (iveerksattelse af definitionsfasen), den 15. december 2000 og den 1. marts 2002. Sagen har
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tillige vaeret nzevnt af ekonomiministeren pd medet 1 Europaudvalget den 9. marts 2001 og af finansmi-
nisteren pd medet med Folketingets partier den 30. november 2001.
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Dagsordenspunkt 7: Eksterne relationer i luftfartssektoren.

a) Generel status.

b) Forhandlingerne mellem EU og USA.

3) Aftaler med Marokko, Albanien, Bosnien-Herzegovina, Makedonien, Serbien-Montenegro og FNs
midlertidige administration i Kosovo.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

a. Generel status

P4 baggrund af EF-Domstolens dom i november 2002 om en razkke medlemslandes bilaterale Juftfarts-
aftaler med USA ("Open skies"-dommen) har Radet vedtaget en rekke retsakter med henblik pé det
fremtidige regime for forholdet mellem medlemslande, Kommission og tredjelande pé luftfartens omré-
de.

Réadet har bl.a. bemyndiget Kommissionen til at indlede forhandlinger med USA om oprettelse af et
"4bent luftfartsomride” omfattende EU og USA. Disse forhandlinger er endnu ikke afsluttet.

Rédet har desuden bemyndiget Kommissionen til at indlede forhandlinger med fredjelande om at lade en
feellesskabsafiale treede i stedet for visse bestemmelser, som indgér i medlemsstaternes bilaterale luft-
fartsaftaler med disse tredjelande.

P34 dette grundlag har Kommissionen indledt forhandlinger med Singapore, Australien og New Zealand
under ét — forhandlinger, som endnu ikke er afsluttet —, ligesom Kommissionen har indiedt og afsluttet
forhandlinger med Chile.

Kommissionen paregner desuden at gennemfpre forhandlinger om indgéelse af luftfartsaftaler med nog-
Ie lande pa det vestlige Balkan samt nogle Middelhavslande i Nordafrika og Mellemesten. Endelig har
Kommissionen planer om at indlede forhandlinger med et mindre antal lande, som alle er af relativt lille
Tuftfartspolitisk betydning.

Nogle medlemslande har udtrykt enske om at here neermere om Kommissionens overordnede strategi
for forhandlingerne med tredjelande, herunder vedr. valg af reekkefalge af forhandlingspartnere.

b. Forhandlingerne meliem EU og USA.

Pa Radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 5.-6. juni 2003 vediog Radet en afgerelse
om bemyndigelse af Kommissionen til at indlede forhandlinger med Amerikas Forenede Stater om at
lade en fzllesskabsaftale om oprettelse af et "abent luftfartsomrade" (OAA) trade i stedet for medlems-
landenes bilaterale lufifartsaftaler.

Kommissionen har herefter gennemfert fem forhandlingsrunder med USA mellem oktober 2003 og maj
2004.
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Forhandlingsmandatet dbner mulighed for, at der indgas delaftaler undervejs i forhandlingsforlebet, hvis
der er mekanismer, der sikrer, at der forhandles videre i efterfelgende stadier. P4 Radsmedet den 10. ju-
ni 2004 var der ikke tilslutning til Kommissionens gnske om indgéelse af en delaftale pa grundlag af det
indtil da opnéede forhandlingsresultat. Kommissionen blev opfordret til at arbejde videre med det over-
ordnede mél at forbedre balancen i aftalen.

Kommissionen har herefter haft uformelle kontakter med USA, og formelle forhandlinger forventes
genoptaget 1 januar 2005.

Samtidig har Kommissionen i juli 2004 fremsendt dbningsskrivelse til et antal medlemslande, hvori det
tilkendegives, at landene ikke har gjort tilstreekkeligt med henblik pé at efierleve EF-Domstolens dom af
november 2002 i sagerne om disse landes bilaterale "open skies"-luftfartsaftaler med USA. I dbnings-
skrivelsen udbeder Kommissionen sig en redegerelse herfor, og i et separat brev har transportkommis-
seren anmodet landene om at opsige deres bilaterale luftfartsaftaler med USA.

c. Mandater til nab_olande (Vestbalkan og Marokko)

P4 baggrund af EF-Domstolens dom i november 2002 om en razkke medlemslandes bilaterale lufifarts-
aftaler med USA ("Open skies"-dommen) har Radet vedtaget en reekke retsakter med henblik pa det
fremtidige regime for forholdet mellem medlemslande, Kommission og tredjelande pa luftfartens omz3-
de. '

I samme forbindelse udsendte Kommissionen den 9. februar 2004 en Meddelelse om Fellesskabets Iufi-
fartspolitik over for sine naboer (KOM(2004) 74 endelig). "Naboer" defineres heri som en razkke lande i
@steuropa og ved Middelhavet.

Med henvisning til denne Meddelelse fremsatte Kommissionen samme dato, den 9. februar 2004, fire
henstillinger, (SEK(2004)123 endelig), om Radsbeslutninger om mandater tit Kommissionen til at for-
handle om indgaelse af luftfartsaftaler mellem Fellesskabet og henholdsvis Marokko, Libanon og Jor-
dan pd basis af euro-mediterrane aftaler samt Albanien, Bosnien-Hercegovina, Kroatien, Makedonien
(FYROM), Serbien og Montenegro samt FN's midlertidige mission i Kosovo (UNMIK) ved at inkludere
disse i mandatet til forhandlinger med "PECOS"-landene (en raekke central- og asteuropziske lande),
der blev giveti 1996,

P4 Radsmedet den 10. juni 2004 noterede Radet sig arbejdet med de fire henstillinger fra Kommissionen
og anmodede om, at arbejdet fortsatte med henblik pa, at Radet kunne behandle dem p3 et senere RAds-
mede.

2. Tidligere forelzggelse i Folketingets Europaudvalg

Forhandlingerne med tredjelande har veeret forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21. marts 2003,

3. oktober 2003, 28. november 2003, 3. marts 2004 og 4. juni 2004 til orientering samt den 28. maj 2003
til forhandlingsopleeg.
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