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Dagsordenspunkt 1: Eurovignetten Side 2/24

KOM(2008)436
Revideret notat
Resume

Kommissionen har som led i en gron transportpakke” fremlagt forslag til
andring af “Eurovignet-direktivet”. ZAndringen har til formal at gore det mu-
ligt for medlemsstaterne at opkraeve vejafgifter for lastbiler, der afspejler vej-
godstrafikkens eksterne omkostninger i form af luftforurening, stejpdvirk-
ning og traengsel. Afgiftsprovenuet fra den del af vejafgiften, der knytter sig
til eksterne omkostninger, foreslas oremaerket til investeringer i projekter
mu., der virker i retning af en baeredygtig godstransport. Samtidig foreslds
direktivets anvendelsesomrade udvidet fra kun at omfatte det transeuropaei-
ske vejnet til at omfatte hele vejnettet i medlemsstaterne.

Formandskabet forventes at saette sagen pd dagsordenen til radsmedet (TTE)
den 15. oktober 2010 med henblik pa vedtagelse.

1.Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 8. juli 2008. Det er fremsat
i henhold til traktaten om oprettelse af Det Europziske Feellesskab, sarlig arti-
kel 71, stk. 1, og skal vedtages efter proceduren for felles beslutningstagen mel-
lem Rédet og Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

I forbindelse med vedtagelsen i 2006 af endring af Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse
af visse infrastrukturer, jf. direktiv 2006/38/EF, opfordrede Europa-
Parlamentet og Radet Kommissionen til at udarbejde en rapport om en almin-
deligt anvendelig, gennemskuelig og forstaelig model til vurdering af transpor-
tens eksterne omkostninger. Kommissionen blev bedt om at fremleaegge forslag
til en strategi for trinvis anvendelse af denne model pa alle transportformer
(dvs. endemaélet er en metode til beregning af eksterne afgifter for vejtransport,
jernbanetransport, luftfart, sgtransport og indre vandveje), eventuelt ledsaget
af et forslag til revision af direktiv 1999/62/EF.

Pa denne baggrund har Kommissionen den 8. juli 2008 udsendt en “Gron
transportpakke”, der ud over forslaget (KOM(2008)436) til eendring af Euro-
vignet-direktivet indeholder en meddelelse med en model og en strategi for in-
ternalisering af eksterne omkostninger samt en meddelelse vedrerende stajbe-
gransningsforanstaltninger for den bestdende jernbaneflade.



Det fremlagte forslag @ndrer ikke veesentlig ved substansen i det gaeldende di- Side 3/24

rektiv. Medlemsstaterne vil sdledes fortsat kunne palaegge afstandsbaserede af-
gifter (vejafgifter) for at deekke vejgodstrafikkens infrastrukturomkostninger,
dvs. omkostninger til anleeg, vedligehold og drift af vejinfrastrukturen. Det
gaeldende direktiv szetter en graense for provenuet fra vejafgifter. Det er saledes
ikke muligt at indregne eksterne omkostninger som folge af vejgodstrafikkens
luftforurening, stgjgener og som folge af mangel pa kapacitet i vejnettet.

I naervaerende forslag gives medlemsstaterne mulighed for ogsa at paleegge af-
gifter til deekning af eksterne omkostninger i form af luftforurening (NOx og
partikler), stgj og treengsel. For at sikre at vejafgifter, der bygger pa eksterne
omkostninger, anvendes ensartet inden for det indre marked, indeholder det
foreliggende forslag en raekke regler, der fastsaetter feelles principper og meka-
nismer for afgiftsberegning af de navnte eksterne omkostninger.

I forhold til det geeldende direktiv sker der dermed udvidelser af direktivets
handlerum péa tre méader:

1) Hojere afgift i gennemsnit per kilometer
2) Storre forskel mellem hgj og lav afgift
3) Miljovenlige investeringer gennem gremerkning

For det forste abnes mulighed for at indregne tre typer eksterne omkostninger i
vejafgiftens storrelse, hvorved afgiften kan forgges fra det nuveaerende niveau,
hvor infrastrukturomkostningen udger et loft. Ud over infrastrukturomkost-
ningen foreslas det sledes, at der kan indregnes eksterne omkostninger for
luftforurening, stgj og traengsel.

For det andet gives mulighed for at udvide spendet i afgiften mellem hgjeste og
lavest takst. Der udvides dog ikke med nye differentieringsparametre i forhold
til 2006-direktivet, men i og med at der bliver mulighed for at palagge yderli-
gere afgifter pa de mest forurenende karetgjer, bliver forskellen mellem de
maksimale afgifter for disse og de maksimale afgifter for mindre forurenende
koretgjer starre end i dag.

For det tredje foreslas det, at indtaegter fra vejafgiften, som ligger ud over infra-
strukturomkostningen, gremaerkes projekter, der bidrager til en beeredygtig
godstransport.

Pa denne baggrund giver direktivforslaget medlemsstaterne mulighed for at
indregne et belgb, der afspejler omkostningerne ved luftforurening og stoj fra
trafikken i den afgift, de palaegger tunge lastbiler, og det tillader, at der bereg-
nes en afgift for spidsbelastningsperioder pa grundlag af den trengsel, der ska-
bes for de ovrige koretgjer. Betalingen for disse eksterne omkostninger kan va-
rieres efter tidspunkt pa dagen eller aret og efter koretgjets emissioner.



Forslaget udvider det gaeldende direktivs anvendelsesomrade, sa det ikke kun
dekker det transeuropaiske vejnet, men hele vejnettet i medlemsstaterne.

Medlemsstaterne ma ifolge forslaget ikke indremme nogen brugere rabatter el-
ler nedsaettelser af en vejafgift, for sa vidt angar det afgiftselement, der vedrgrer
eksterne omkostninger. Derimod &ndres der ikke i rabatmulighederne i relati-
on til det afgiftselement, der vedrerer infrastrukturomkostninger.

Ifalge forslaget skal medlemsstaterne, som pélagger en afgift for eksterne om-
kostninger, sikre, at afgiftsprovenuet aremeerkes til foranstaltninger, der tager
sigte pa at lette effektiv prissatning, mindske forurening fra vejtrafik ved kil-
den og afbade dens virkninger, forbedre karetgjernes CO.- og energieffektivitet
og udbygge alternativ infrastruktur til transportbrugerne. Dette indeberer, at
medlemsstaterne skal bruge det provenu, der afspejler de eksterne omkostnin-
ger, til at gore transporten mere baredygtig ved hjelp af sddanne projekter
som forskning og udvikling i mindre forurenende og mere energieffektive kare-
tojer, afbadning af virkningerne af forurening fra vejtransporten eller yderlige-
re alternativ infrastrukturkapacitet til brugerne. Kommissionens hensigt med
dette forslag om gremaerkning er dels at tilvejebringe finansiering af tiltag, der
gor transport mere baredygtig, dels at opna starre forstaelse og opbakning
blandt transportbrugere i relation til afgiften.

Afgifter for eksterne omkostninger skal ifalge forslaget opkraeves ved hjelp af
et elektronisk system i overensstemmelse med direktiv 2004/52/EF ("Bom-
pengedirektivet”), séledes at der ikke skabes hindringer for en smidig trafikud-
vikling og lokale gener ved betalingsstationer med stop i trafikken i form af ko-
dannelser m.v..

Endelig foreslas, at medlemsstaterne skal udpege en myndighed til at fastseette
afgiften efter en feelles metode, der let kan holdes gje med og tilpasses den vi-
denskabelige udvikling. Baggrunden herfor er, at det er en myndighedsopgave
at pase, at eventuelle afgifter fastsaettes i overensstemmelse med direktivets
regler. Der vil typisk veere tale om en statslig administrativ myndighed.

Direktivet @ndrer ikke pa medlemslandenes mulighed for at anvende tidsbase-
re brugsafgifter op til en maksimumssats. Direktivet indeholder dog en praeci-
sering af forholdet mellem satserne for méneds-, uge- og dagsbetaling for s&
vidt angar brugsafgiften Hensigten hermed er at sikre at lejlighedsvise brugere,
der ofte er udenlandske transportvirksomheder, ikke diskrimineres, og dermed
undga konkurrenceforvridning.

Det belgiske formandskab har i juli 2010 fremlagt et kompromisforslag, der in-
deholder falgende elementer:
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e Treangselsafgiften udgar af forslaget som en selvsteendig ekstern afgift. I Side 5/24

stedet bliver det muligt at variere den veegtede gennemsnitlige vejafgift
ud fra traengselshensyn med op til 500 %.

e For sa vidt angar ekstern afgift vedr. luftforurening fritages koretgjer
fra denne afgift, hvis keretgjet opfylder fremtidige EURO-normer, for
disse bliver obligatoriske

e Kravet om gremarkning af provenuet fra eksterne afgifter til transport-
formal udgér af forslaget

e Forslagets bilag III a (beregning af eksterne omkostninger) og bilag I11
b ( maximale veegtede gennemsnitlige afgifter for luftforurening) skal
kunne revideres i komitologiprocedure

Med henblik pa at vurdere virkningerne af forslaget om at internalisere ekster-
ne omkostninger for vejgodstransport har Kommissionen i foraret 2010 faet
udarbejdet en impact-analyse af direktivforslaget. Formélet med analysen er at
vise et billede af omfanget af de eksterne omkostninger for den internationale
vejgodstransport beregnet efter direktivforslagets principper.

Pé grundlag af beregninger i nogle udvalgte korridorer (Sines-Paris, Lyon-
Bratislava, Catania-Holyhead, Milano-Liibeck og Stockholm-Odense) for en
EURO 1V lastbil prisettes de eksterne omkostninger i analysen til at vaere mel-
lem1,8 €cents og 5,4 €cents pr. keretgjskilometer i de valgte korridorer. Dette
er ensbetydende med en gennemsnitlig stigning i transportomkostningerne pa

3,3 %.

2. Gaeldende dansk ret

Omréadet er reguleret ved vejbenyttelsesafgiftsloven (jf. lovbekendtgerelse nr. 11
af 8. januar 2006).

Safremt Danmark velger at opkraeve afgifter af lastbiler for eksterne omkost-
ninger, vil denne lov skulle &ndres.

3. Horing
Folgende organisationer er blevet hort over forslaget:

International Transport Danmark, DI-Transport, Forbrugerradet, Offentligt
Ansattes Organisationer, DSB, Danmarks Rederiforening, Dansk Arbejdsgiver-
forening, Dansk Erhverv, Dansk Jernbaneforbund, Danske Havne, Danske
Spediterer, De Danske Bilimportgrer, Kommunernes Landsforening, FDM, Ar-
bejderbevagelsens Erhvervsrad, Handel Transport og Service, Danske Bus-



vognmaend, HK Trafik & Jernbane, HTSA, Landsorganisationen i Danmark, Side 6/24

Dansk Transport og Logistik, Landbrugsradet, Fagligt Feellesforbund, Danske
Regioner.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Dansk Erhvervs generelle holdning er, at erhvervskersel skal undtages for
afgifter. Det vil formodentlig kun have meget ringe effekt pa traengslen at indfe-
re afgifter pa erhvervskersel, da erhvervskersel, grundet manglende alternati-
ver, under alle omsteendigheder skal foretages. Der findes allerede i dag, som et
led i den almindelige konkurrence i branchen, et veesentligt pres pa at optimere
korselsmgnstre og logistik.

Det er Dansk Erhvervs opfattelse, at sdfremt man gnsker at begreense emissio-
nerne fra erhvervstrafikken skal det ske via andre instrumenter end afgifter ek-
sempelvis via udvikling af nye motor- og braendstofteknologier, forbedring af
chaufferuddannelsen samt investeringer i infrastruktur.

De reelle traengsels- og emissionsmaessige gevinster ligger derfor i at palegge
privatbilismen intelligente afgifter samtidig med at der skabes alternativer i
form af palidelig og komfortabel kollektiv trafik.

Der findes allerede i dag forskellige metoder til at beskatte transport. Det er
kendetegnende ved de fleste systemer at administrationsomkostningerne er
uacceptabelt hgje. En effektiv udnyttelse af vejafgifter som angivet i direktivfor-
slaget bygger pa en ikke eksisterende teknologi, hvilket formodentligt vil med-
fore betydelige omkostninger til gennemforelse og administration af systemet.

Uanset Kommissionens angivelser om det modsatte finder Dansk Erhverv det
fortsat relevant at Danmark rent geografisk i forhold til de centraleuropaeiske
lande ma betragtes om en randstat. Danske forbrugere vil derfor alt andet lige
komme til at betale mere for varerne, hvis forslaget indfgres, hvilket skaevvrider
den europeiske konkurrence.

DI Transport har bl.a. anfort, at man ikke kan stotte Kommissionens forslag.

DI Transport er som udgangspunkt positiv over for initiativer, der kan forbedre
miljoprestationer og forbedre klimapavirkningen. Men forslaget drejer sig ale-

ne om at opkrave hgjere afgifter.

Den seneste a&ndring af direktivet giver allerede mulighed for at differentiere
udgifterne efter Euronorm, tidspunkt pa dagen, ugedag eller arstid, dvs. efter
forurening og treengsel. De miljomaessige gevinster af det nye forslag er derfor
yderst begransede eller ikke eksisterende.

Det er DI Transports vurdering, at den nuvaerende beskatning af vejgodstrans-
portsektoren i form af bl.a. braendstofafgifter fuldt ud deekker de eksterne om-
kostninger. Reduktion af treengsel, stgj og emissioner skal loses omkostningsef-
fektivt frem for at satte afgifterne op.



Det er DI Transports vurdering, at forslaget ikke vil have positive konsekvenser
for udledningen af CO. eller gvrige emissioner fra godstransport. Kommissio-
nen foreslar, at eventuel CO.-regulering ikke indregnes i de eksterne omkost-
ninger, men reguleres via kommende &ndring af energibeskatningsdirektivet
og ved iblanding af biobrandstoffer. DI Transport deler vurderingen af, at CO.
fra vejgodstransporten ikke bor reguleres via vejbenyttelsesafgifter, da de ikke
vil afspejle det enkelte koretgjs faktiske CO.-udledning eller belenne fx gkokaer-
sel eller eftermontering af aerodynamiske spoilere mv.

DI Transport kan ikke stotte en hgjere beskatning af transportsektoren, der al-
lerede er meget hgjt beskattet. DI transport er derfor som udgangspunkt skep-
tisk over for Kommissionens strategi om at indregne eksterne omkostninger i
transportafgifter. DI Transport har noteret sig, at forslaget alene vedrerer last-
biler, men at det fremgér af Kommissionens strategi, at princippet skal udvides
til andre godstransportformer.

Hvis malet for Kommissionen er en overflytning af godstransporten fra vej til
bane, si er effekten af forslaget i givet fald yderst begranset. De enkelte trans-
portformer er dybt uathengige af hinanden, og Kommissionens konsekvens-
analyse viser da ogsa, at forslaget vil fore til en samlet nedgang i godstranspor-
ten i EU og medfare ggede transportomkostninger. DI Transport gnsker i ste-
det, at man arbejder for at forbedre jernbanegodstransportens rammebetingel-
Ser.

En hgjere beskatning vil blot betyde egede udgifter for erhvervslivet og forbru-
gere i Danmark og Europa, hvilket vil g ud over den internationale konkurren-
ceevne og betyde en lavere gkonomisk veekst. DI Transport er desuden uenig i
Kommissionens betragtning om, at forslaget ikke giver forvridning af det indre
marked, da forslaget vil ga hardt ud over de geografisk perifere lande, som fx
Danmark.

Kommissionens forslag vil betyde en voldsom ekstra omkostning for brugen af
fx de tyske motorveje. Den tyske maut udger pr. 1. januar 2009 0,14 — 0,27 Eu-
ro pr. km.

Pa baggrund af Kommissionens eget estimat forventes en gennemsnitlig stig-
ning pa 4-5 eurocent pr. km, hvilket svarer til en stigning pa 20-30 pct. Det vil
give en ekstraregning til det danske erhvervsliv pa ca. 150 mio. kr. arligt. Af for-
slaget fremgar, at man kan indregne op til 70 eurocent pr. km. Det vil i givet
fald veere en voldsom stigning af maut-udgifterne, og vil i veerste fald betyde en
ekstraregning til dansk erhvervsliv pa op til 2,1 mia. kr. arligt.

International Transport Danmark (ITD) har henvist til DI Transports
heringsvar.

Side 7/24



Dansk Transport og Logistik (DTL) forholder sig overordnet kritisk til Side 8/24
forslaget og kan ikke stotte forslaget.

DTL finder, at der allerede eksisterer mange muligheder for medlemslandene
til at fokusere pa at fremme en mere miljovenlig transport igennem afgifter. I
sardeleshed er diesel saledes palagt hgje afgifter, der efter DTL's opfattelse
daekker de eksterne omkostninger ved f.eks. forurening.

Forslaget abner muligheder for en ny méade at beskatte lastbiler yderligere, og
uden at der er en garanti for, at det vil fremme mere baeredygtig transport. DTL
er i seerdeleshed staerkt tvivlende over for forslagets virkning i forhold til malet
om reduktion af treengsel, da treengselsproblemet ikke skyldes den tunge trafik.
Malinger foretaget af Vejdirektoratet viser saledes, at bussers og lastbilers an-
del af trafikken i de kritiske perioder udger 5-7 procent.

Endvidere opfattes anvendelsen af afgifter til deekning af eksterne omkostnin-
ger som en administrativt dyr made at beskatte pa.

DTL anfarer en rekke specifikke bemaerkninger til de enkelte artikler i forsla-
get. Herunder indgar bl.a.

- at forslaget burde reducere behovet for den sakaldte "mark-up" i saerligt fol-
somme omrader, nar det gares muligt at opkrave afgifter for miljobelastning. I
stedet udvides muligheden for mark-up til ogséa at omfatte alternative ruter
uden at der stilles krav om, at de alternative ruter er bergrt af traengsel eller li-
der under forurening, som er tilfzeldet for hovedruten. Reelt kan man derfor
laegge mark-up pa alle ruter i et helt omrade, som f.eks. i Alperne.

- at der i forslaget henvises til tabeller i en hdndbog, der er offentliggjort af
Kommissionen, og hvor der er stor usikkerhed om de mange faktorer, der pa-
virker vaerdien af disse. Usikkerheden ses ikke i de anvendte gennemsnitsvaer-
dier, der kan bruges til at fastsatte afgiften, for sa vidt angar de eksterne om-
kostninger. Bl.a. stikker de meget hgje satser for traeengselsomkostninger pa op
til 65 cent pr. km i gjnene. Det giver meget lidt mening at paleegge lastbiler en
meget hgj treengselsafgift pa "veje i forstader” i perioder, hvor treengsel typisk
forarsages af pendling.

- at det er utilfredsstillende, at Kommissionen ikke skal fremlaegge en konkret
vurdering af den foreslaede afgift pa eksterne omkostninger i lighed med afgif-
ten, som dakker infrastrukturomkostningen.

Samlet set ma det ogsa konstateres, at konsekvensanalysen ikke giver til-
fredsstillende argumenter for, at det foreslaede tiltag er en hensigtsmassig
lgsning, og at analysen samtidig opstiller en reekke kriterier for at gvelsen
vil kunne have positiv effekt, sa som internalisering for alle transportformer
og krav om gremeerkning.



Det er for DTL afgerende, at det ma ske pa et solidt og forsvarligt grundlag, Side 9/24
hvis man veelger at forsgge at anvende afgifter til fremme af mere beeredyg-

tig transport. Konsekvensanalysen fremlaegger et imponerende stykke arbej-

de, men understreger kun, hvor mangelfulde de data, der er til radighed, re-

elter.

At treeffe politiske beslutninger pa det grundlag bgr overvejes ganske ngije,
seerligt nar alternativer eksisterer. Konsekvensanalysen viser reelt ogsa, at

der er en mulighed for at ramme forkert og na til de modsatte resultater af

hensigten.

DTL leegger vaegt pa, at forslaget til eendring af Eurovignet-direktivet mé og skal
ses i en storre sammenhang, dels hvad angar tiltag for at fremme baeredygtig-
hed i vejtransport, dels hvad angér tiltag for at fremme baeredygtighed for alle
transportformer. Det er for DTL afgerende, at der med direktivet ikke vedtages
beskatningen, uden at vedtage de gvrige elementer, der skal bidrage til at sikre i
en velfaerdsgevinst og sterre beeredygtighed.

Med andre ord: hvis der skal palagges afgifter for eksterne omkostninger bar
det vaere entydigt klart, at det vil bidrage til at reducere de eksterne omkostnin-
ger og dermed gore transport mere beeredygtig ved at reducere de negative ef-
fekter af transport.

DTL har noteret sig, at Kommissionen forventer et gget omfang af nationale
(lokale) karselsforbud, hvis deres forslag ikke gennemfores. DTL forudsaetter
derfor, at Kommissionen vil arbejde for en fjernelse eller en harmonisering af
de mange nationale korselsforbud i EU's medlemslande jf. ogsd Kommissio-
nens tidligere forslag herom.

Efter DTLs opfattelse har EU muligheden for at treeffe den rigtige beslut-

ning og muligheden for at traeffe den forkerte beslutning med omfattende

konsekvenser for hele EU's samlede gkonomi. Yderligere arbejde med al-
ternative lgsninger, der kan fremme baredygtig transport til en lavere om-
kostning, ber undersgges yderligere.

DSB anforer, at Europa-Kommissionen med sin transportpakke af 8. juli 2008
“Grgnnere Transport” har givet et betydningsfuldt og positivt bidrag til fremme
af baeredygtig mobilitet. Kommissionens grundlaeggende meddelelse
(KOM(2008)433) beskriver de forngdne fremtidige tiltag, herunder ngdven-
digheden af at internalisere de eksterne omkostninger i alle dele af transport-
sektoren. Grundlaeggende tilslutter DSB sig disse betragtninger.

Som et centralt element i denne transportpakke har Kommissionen fremsat et
forslag (KOM(2008)436) til revision af Eurovignet-direktivet (1999/62/EF)

som @ndret ved 2006/38/EF. Forslaget vil blandt andet give medlemsstaterne
mulighed for, men ikke pligt til — ud over de rene infrastrukturomkostninger —



under overholdelse af et faelles regelsaet at indregne visse af de eksterne om- Side 10/24
kostninger (forurening, stgj og traengsel) i vejafgifter for lastbiltrafikken.

I forhold til det nugaeldende Eurovignet-direktiv, hvorefter en sadan indreg-

ning af miljgomkostninger i lastbiltrafikken i princippet er forbudt, betragter

DSB Kommissionens eéendringsforslag som et fremskridt.

DSB finder, at det ville have varet naturligt og enskverdigt, at ogsa de ovrige,
tungtvejende kategorier af eksterne omkostninger (klimapavirkning og ulyk-
ker) var omfattet af forslaget. DSB anforer, at transportsektoren er ansvarlig for
ca. 27 % af al CO»-udledning i EU og den eneste gkonomiske sektor med fortsat
stigende drivhusgasudledning.

Sammenfattende finder DSB, at Kommissionens andringsforslag til Eurovig-
net-direktivet indeholder s& betydningsfulde bidrag til foraget beeredygtighed,
at dette — trods sine mangler — ber stottes og gennemfores snarest.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, administrative og miljo-
mazessige konsekvenser

Da forslaget ud over de navnte mindre justering i forholdet mellem dags- uge-
og manedstakster ikke sendrer i den nuveerende danske brugsafgift for vejbe-
nyttelse for lastbiler over 12 ton har den i udgangspunktet primaert samfunds-
gkonomiske konsekvenser gennem den indirekte pavirkning af dansk erhvervs-
livs omkostninger for brug af vejgodstransportydelser. Forslaget skennes at fa
moderat indvirkning pa samfundsgkonomien i form af dyrere vejgodstransport.
Sekundeert kan en reduktion i luftforurening fra vejgodstransporten til en vis
grad komme danske borgere til gode.

Safremt der i Danmark traffes politisk beslutning om at @&ndre beskatningen
for vejbenyttelse kan forslaget fa statsfinansielle konsekvenser afthaengigt af, i
hvilket omfang muligheden for at opkraeve afgifter, der afspejler de eksterne
omkostninger udnyttes. Dette skal ses i sammenhaeng med de miljomaessige
fordele og fordele i forhold til kapacitetsudnyttelsen pa vejnettet, der resulterer
af en gennemforelse af forslaget i Danmark.

Forslaget vil kunne fa visse administrative konsekvenser athaengigt af udform-
ningen af en eventuel bestemmelse om en uafthangig, kontrollerende myndig-
hed.

5. Naerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer i begrundelsen for forslaget, at det er i overens-
stemmelse med narhedsprincippet. Som faglge af transportens betydning for
det indre marked, dens stigende graenseoverskridende dimension og dens
eksterne omkostninger, ma der fastsattes feelles afgiftsprincipper for alle ve-
je mellem byerne, herunder det transeuropziske net, sa medlemsstaterne kan
benytte vejafgifter til at deekke de eksterne omkostninger. Dette kan kun ske
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medlemsstaterne alene.

Forslaget overlader det til medlemsstaterne at bestemme, om der skal pa-
leegges afgifter, og pa hvilke veje, og om der i afgifterne skal indregnes lo-
kale miljg- og trengselsafgifter. Hvilke projekter der ifglge forslaget skal
finansieres med provenuet fra sadanne afgifter, afgares ligeledes af med-
lemsstaterne, forudsat at projekterne tilgodeser baeredygtig mobilitet. For-
slaget gar saledes ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for at na disse mal.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at vilkarene for vejgodstransport
er et vigtigt element i det indre marked, hvoraf felger, at forholdene for vej-
godstransporten ma reguleres pa fellesskabsniveau. Hertil kommer, at der er
tale om justering af et geeldende direktiv. Regeringen finder saledes, at for-
slaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Det er Regeringens overordnede holdning, at der skal veere en passende balan-
ce mellem hensynet til mobilitet for gods og personer samt den internationale
arbejdsdeling pa den ene side og hensynet til transportsektorens pavirkning af
miljoet pa den anden side.

Vejtrafik er den primeere transportform i Danmarks nationale godstransporter
og i transport af gods i forbindelse med Danmarks samhandel med udlandet.
Andringer i vejgodserhvervets omkostninger indgéir som parameter i konkur-
rencen mellem danske og udenlandske vognmandsvirksomheder og indgér i
konkurrencen mellem danske og udenlandske produktionsvirksomheder.

I takt med at de europaiske lande veelger at benytte direktivets mulighed for at
opkraeve afgifter for eksterne omkostninger, kan forbrugerne vente hgjere pri-
ser pa nogle grupper af varer, fordi vognmanden skal betale mere for sin brug
af vejnettet, og fordi disse omkostninger i sidste ende kan sendes videre til for-
brugerne.

Hgjere forbrugerpriser kan imidlertid veere velbegrundede ud fra samfunds-
maessige hensyn. Det er dog en forudsatning, at der er en sammenhaeng mel-
lem de prisstigninger, forbrugerne komme til at opleve, og de forbedringer af
miljeet mv., som bliver resultatet af at paleegge afgiften.

Regeringen stotter ikke forslaget om eremaerkning af afgiftsprovenuet.

Det er allerede i det eksisterende direktiv muligt at differentiere vejafgiften i
forhold til vejgodstrafikkens luftforurening. Regeringen kan i princippet statte
muligheden for at palegge afgifter efter graden af luftforurening, sledes, at det
laveste afgiftsniveau kan fastsattes for de keretajsklasser, som har den laveste
udledning, og som dermed kan betragtes som mest miljovenlig. I praksis vil af-
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afgiftsdifferentieringen belennes gkonomisk for at vaelge ud fra miljgmeessige
hensyn.

Et instrument til yderligere at fremskynde udskiftningen af den eksisterende
lastbilpark vil imidlertid veere at fritage lastbiler, der mindst opfylder EURO 5-
normen (obligatorisk fra 1. oktober 2009) for nye lastbiler, for afgifter, der af-
spejler eksterne omkostninger i form af luftforurening. Idet Danmark leegger
vaegt pa de miljomeessige forbedringer, der folger af direktivet, bor der fra
dansk side arbejdes for denne mulighed. Som led i et samlet kompromis vil
Regeringen i sidste ende kunne acceptere kompromisforslaget om, at keretgijer,
der er udstyret med en EURO-norm for, denne er obligatorisk, fritages for luft-
forureningsafgift.

Konsekvenserne af at indfare en afgift, der deekker omkostningen for stgj, bor
veere klare for den enkelte vognmand. I modsaetning til luftforurening er der i
direktivet ikke lagt op til, at vognmanden gennem sine valg af koretgj eller ud-
styr kan opna gkonomiske gevinster. Der kan dog opnas samfundsmaessige ge-
vinster ved at foretage ruteplanlaegning med henblik pa at undga bestemte om-
rader, fordi der betales en serlig hgj afgift grundet stgjpavirkning. Fra dansk
side bar der arbejdes for, at eventuelle stgjafgifter afspejler den enkelte kore-
tojstypes faktiske stgjemission i det omfang, det er teknisk muligt.

For sé vidt angar spergsmalet om en treengselsafgift kan Regeringen tilslutte sig
kompromisforslaget om at lade traengsel indgé i det vaegtede gennemsnit for en
eventuel vejafgift, sdledes at denne kan varieres med op til f.eks. 500 %. Der-
med varetages trengselshensynet, uden at den samlede vejafgiftsbetaling oges.

Forslaget om at udvide direktivets omrade til at omfatte hele vejnettet medfe-
rer en forenkling at reguleringen. Det indebaerer samtidig en beskyttelse af det
danske transporterhverv og danske eksportvirksomheder mod afgiftssystemer
pa det underordnede vejnet i andre europeeiske lande.

Regeringen er betaenkelighed ved, at bilag I1I a og bilag III b skal kunne s&endres
gennem en komitologiprocedure, idet eventuelle eendringer bor vedtages efter
’den almindelige lovgivningsprocedure’.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har veeret behandlet pa en raekke moder i Radets transportarbejds-
gruppe.

Pa grundlag heraf tegner der sig et billede af, at medlemslandene er delte, men
at kun fa kan stgtte hele Kommissionens forslag.



Hidtil har de centralt beliggende lande i Europa veeret mest positive over for
forslaget, mens de perifere lande veeret skeptiske over for forslaget.

Dertil kommer en gruppe lande som har indtaget en ‘'mellemposition’ med del-
vis stotte til forslaget, men samtidig med en henvisning til bl.a. de reelle miljg-
fordele, den aktuelle gkonomiske situation, Lissabon-strategien og hensyn til
sparsomt befolkede omrader.

Det belgiske formandskabs kompromisforslag har i hovedsagen faet en positiv
modtagelse, idet en del medlemslande synes at kunne acceptere en gget varia-
tion af vejafgiften ud fra stgjhensyn og forslaget om at fritage koretgjer, som
opfylder endnu ikke obligatoriske udstedningsnormer, fra luftforureningsafgift.

For sa vidt angar spergsmalet om gremaerkning er der fortsat divergerende op-
fattelser.

Endelig er der bred modstand mod forslaget om, at bilag III a og bilag III b skal
kunne aendres i komitologiprocedure.

Formandskabet har meldt ud, at man héber pa at kunne vedtage forslaget pa
rddsmedet den 15. oktober 2010. Der udestar dog et vasentligt arbejde for at
né dertil.

8. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet har afgivet sin 1-leesnings-rapport den 11. marts 2009.

Parlamentet stotter i sin udtalelse muligheden for at inddrage eksterne om-
kostninger i form af luftforurening, stgj og treengsel.,

Parlamentet statter endvidere, at afgiftsprovenuet, der afspejler eventuelle eks-
terne omkostninger gremaerkes til — primaert - at reducere de eksterne omkost-
ninger, der forarsages af vejtransport eller — sekundert — andre tiltag, der sig-
ter pa miljeforbedringer inden for vejtransportsektoren, herunder udvikle og
forbedre den eksisterende infrastruktur.

Parlamentet foresléar tillige, at der foretages en samlet vurdering af internalise-
ring af eksterne omkostninger i alle andre transportformer som grundlag for
yderligere lovgivningstiltag pa dette omrade.

9. Tidligere foreleggelser for Europaudvalget
Folketingets Europaudvalg er senest orienteret om sagen pa medet den 27.

marts 2009. Sagen blev desuden forelagt Europaudvalget den 5. december
2008 med henblik pa forhandlingsmandat.

Side 13/24
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luftfartsmandat

KOM(2010) 210
Nyt notat

Formandskabet forventes at saette sagen pa dagsordenen til rGdsmeodet (TTE)
den 15. oktober 2010 med henblik pa vedtagelse.

1. Baggrund og indhold

EF-Domstolen afsagde i 2002 sin sdkaldte ”"open skies”-dom om kompetence-
forholdene i forbindelse med forhandlinger om relationerne pa den civile luft-
farts omrade mellem medlemslande og tredjelande. P4 den baggrund fik Kom-
missionen i 2003 fra Ridet — for Danmarks vedkommende med forhandlings-
opleg i Europaudvalget — mandat til at indlede forhandlinger med tredjelande
om at lade en fzllesskabsaftale traede i stedet for visse bilateralt aftalte be-
stemmelser. Herved ville Kommissionen efterhdnden kunne gives mandat til
landespecifikke forhandlinger om indgaelse af samlede luftfartsaftaler, der
kunne omfatte alle bestemmelser inden for civil luftfart.

Der blev samtidig i 2003 — ogsd med dansk forhandlingsopleg — givet Kom-
missionen mandat til forhandlinger med USA om en samlet luftfartsaftale. Ef-
terfolgende er der givet Kommissionen mandat til konkrete forhandlinger om
samlede luftfartsaftaler med bl.a. Vestbalkan-landene, Canada, Marokko, Ukra-
ine, Jordan, Israel, Georgien, Australien og New Zealand — disse mandater har
veaeret forelagt til orientering.

Gennem indgéelse af samlede luftfartsaftaler mellem EU og tredjelande sker
der generelt en liberalisering af international civil luftfart, idet der etableres
storre eller helt fri markedsadgang for parternes luftfartsselskaber og gives for-
oget mulighed for gensidige investeringer i luftfartsbranchen. Med aftalerne
sikres der samtidig udvidelse af samarbejdet mellem parterne pa omrader som
luftfartssikkerhed, tekniske sporgsmal og konkurrenceregler, evt. i form af afta-
ler om gradvis tilnaermelse af parternes bestemmelser pa disse omrader.

Forhandlingerne med tredjelande om samlede luftfartsaftaler finder sted i
samme “spor” som tidligere, idet der dog efterhanden bl.a. leegges yderligere
vegt pa tilnaermelse til EU’s miljopolitik, samt at der efter dansk opfattelse og-
sa ber indga spergsmal om passagerrettigheder.

I den forbindelse foreleegges Kommissionens meddelelse om Brasilien og den
tilhgrende henstilling, der er fremsendt den 5. maj 2010 pé basis af Traktatens
artikel 218, stk. 3 og stk. 7.
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Brasilien om indgaelse af en samlet aftale pa luftfartsomradet.

EU og Brasilien er tidligere enedes om en sakaldt horisontal luftfartsaftale,
hvorved samtlige medlemslandes eksisterende bilaterale luftfartsaftaler med
Brasilien under ét gores overensstemmende med Traktaten, sarligt hvad angar
muligheden for indsettelse af EU-luftfartsselskaber frem for nationale luft-
fartsselskaber pa ruter mellem EU-lande og Brasilien. Med forslaget ensker
Kommissionen nu at ga et skridt videre, idet hovedformalet skal vaere en grad-
vis dbning af markedsadgangen og investeringsmulighederne samt en udvikling
af samarbejdet pa omrader som luftfartssikkerhed, miljo og konkurrence. Afta-
len vil gradvis erstatte medlemslandenes eksisterende bilaterale luftfartsaftaler
med Brasilien.

2. Gzeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Luftfartsrelationerne mellem Danmark og tredjelande reguleres af lov om luft-
fart, jf. lovbekendtgorelse nr. 731 af 21. juni 2007, samt i de fleste tilfelde af bi-
laterale luftfartsaftaler med det pageldende tredjeland. For Brasiliens ved-
kommende ved luftfartsaftalen mellem Danmark og Brasilien af 18. marts 1969.
Forslaget kraever ikke lovaendring.

3. Horing

Forslaget udsendes i EU-specialudvalget for Transport.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Der ma forventes positive samfundsgkonomiske konsekvenser af en liberalise-
ring af luftfartsrelationerne mellem EU og tredjelande, herunder Brasilien.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen mener ikke, at malene for forslaget vil kunne nas af medlems-
staterne enkeltvis, bl.a. fordi en raekke bestemmelser pa luftfartsomradet er
undergivet Fellesskabskompetence. Regeringen deler denne opfattelse. Rege-
ringen er enig i Kommissionens vurdering.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning
Den danske regering er positivt indstillet over for, at Kommissionen fortsat skal

kunne gives bemyndigelse til forhandlinger med tredjelande om samlede luft-
fartsaftaler med de pageldende lande.
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Regeringen gar generelt ind for liberalisering af international civil luftfart og
storre samarbejde mellem parterne om bestemmelserne herfor. Saerligt leegger
regeringen vaegt p4, at fly fra tredjelande overholder EU's miljelovgivning, og
pa, at EU's bestemmelser om passagerrettigheder udvides til at gaelde for tred-
jelandsselskaber generelt.

Danmark mener saledes, at det ber indga i retningslinjerne for Kommissionens
forhandlinger med tredjelande, at tredjelandets luftfartsselskaber pa flyvninger
til EU skal overholde bestemmelser om passagerrettigheder svarende til be-
stemmelserne i forordning (EF) nr. 261/2004 om fzlles bestemmelser om
kompensation og bistand til luftfartspassagerer ved boardingafvisning m.v.
Disse bestemmelser gelder alene for ikke-EU-luftfartsselskaber pa flyvninger
fra EU samt for EU-luftfartsselskaber pa flyvninger bade fra og til EU.

P& denne baggrund er regeringen positivt indstillet over for forslaget om for-
handlinger om en samlet luftfartsaftale mellem EU og Brasilien. Der er for ti-
den ingen direkte ruteflyvning mellem Danmark og Brasilien. Med en samlet
luftfartsaftale mellem EU og Brasilien vil mulighederne for etablering af sa-
danne forbindelser kunne styrkes.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget om mandat til forhandlinger med Brasilien har vaeret behandlet kort i
Réadets transportarbejdsgruppe. Medlemslandene stotter generelt Kommissio-
nens forslag om at indlede forhandlinger, nér der er enighed om forhandlings-
direktiverne.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa Parlamentet skal ikke hares.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Den tidligere indgdede horisontale luftfartsaftale mellem EU og Brasilien blev
forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den 2. oktober 2009.

Det nuveerende forslag om en samlet luftfartsaftale med Brasilien har ikke tid-
ligere vaeret forelagt Europaudvalget.

Det generelle luftfartsmandat blev senest forelagt Folketingets Europaudvalg til
forhandlingsmandat den 28. maj 2003.
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det globale satellitnavigationssystem (GNSS).
KOM (2010) 308.

Revideret notat

Resumé

Formdlet med den europaeiske politik for satellit navigationssystemer er at
forsyne Det Europaiske Faellesskab med to satellitsystemer (Egnos og Gali-
leo), som begge omfatter satellitter og jordstationer. Egnos i dag og senere
Galileo vil medvirke til at understotte udviklingen af et globalt marked for sa-
tellitbaserede navigationssystemer indenfor positions- og tidssignaler, og se-
nere indenfor kryptering af signaler og autentifikation, det vil sige at sikre, at
en bruger er den, som han eller hun giver sig ud for.

For at sikre storst muligt udbytte af den infrastruktur, der tilvejebringes med
Egnos og senere Galileo, er der behov for en handlingsplan, som kan medvir-
ke til at fremme udviklingen af anvendelsesomrader for Egnos og Galileo med
henblik pa at opfylde markedets behov. Kommissionens handlingsplan for pe-
rioden 2010-2013, fokuserer pd udvikling af de anvendelsesomrdder, hvor
markedspotentialet vurderes at veere storst. Det forventes at veere folgende
omrdder: Telekommunikation, vejtransport, luftfart, setransport, fiskeri,
preaecisionslandbrug, miljebeskyttelse, civilbeskyttelse og overvdagning.

Pa radsmeodet den 15. oktober forventes et szt radskonklusioner om sagen be-
handlet.

1. Baggrund og indhold

Meddelelsen er fremlagt af Kommissionen i henhold Traktatens art. 172 sam-
menholdt med Radets forordning (EF) nr. 1321/2004 om forvaltningsstruktu-
rerne for de europeiske programmer for satellitbaseret radionavigation og Eu-
ropa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 683/2008 om den videre
gennemforelse af de europaeiske satellitbaserede navigationsprogrammer
(Egnos og Galileo). Meddelelsen er modtaget pa dansk d. 17. juni 2010.

Baggrunden for meddelelsen er at sikre, at den infrastruktur, der tilvejebringes
med Egnos og Galileo, udnyttes bedst og hurtigst muligt i de sektorer, hvor det
kan give en fordel, saledes at der i markedet opbygges tillid til at anvende Gali-
leo og Egnos som underliggende standard i Europa for det globale satellit navi-
gations system (GNSS). Dette vil ogsd medvirke til at fremme europeisk indu-
stris mulighed for at opna en passende andel af det globale marked for udvik-
ling af nye satellitbaserede tjenester.



Brug af EU’s satellitnavigationssystemer (Egnos og Galileo) kan have omfat- Side18/24

tende gkonomiske, sociale og miljemaessige virkninger og vil udgere en direkte
statte til EU’s strategiske prioriteringer.

EU-Kommissionens forslag til handlingsplan vedrgrende applikationer er base-
ret pa en lang raekke markeds- og cost-benefit analyser sével fra Kommissionen
som fra mange andre bergrte parter, herunder visse medlemsstater, og analy-
serne har vist, at antallet af omrader, hvor der kan udvikles tjenester baseret pa
globale satellit navigations systemer, (GNSS applikationer), er meget stort. I
forslaget til handlingsplan fokuseres pa tiltag der kan understatte udviklingen
af satellitbaserede tjenester og som kan give storst mulige fordele med hensyn
til

e bidrag til EU’s malsatninger m.h.t. veekst, job og vidensamfundet
¢ indirekte gkonomiske (herunder energiforbrug) og sociale fordele
e positive virkninger for emissioner og andre typer forurening

e positive virkninger for det indre marked og handel pa tveers af graen-
serne

e positive virkninger for interoperabilitet

e specifik merveerdi som folge af de konkurrencemeessige fordele ved
Egnos- og Galileotjenester: autentifikation, integritet og stor ngjagtig-
hed for sa vidt angar position, navigation og tid.

I handlingsplanen prioriteres udvikling af satellitbaserede tjenester til folgende
omrader: telekommunikation, vejtransport, luftfart, sgtransport, fiskeri, preeci-
sionslandbrug, miljebeskyttelse, civilbeskyttelse og overvagning.

Initiativerne i handlingsplanen omfatter:

Certificerings-, standardiserings- og koordineringsaktiviteter, hvor luftfart er
det primare fokusomrade. Politikken for det felles europaiske luftrum og
SESAR-strategien (Single European Sky ATM Research), bygger pa teknologien
bag det europziske satellitnavigationssystem, og det er af afgarende betydning,
at Egnos (og senere Galileo) bliver certificeret til brug i forbindelse lufttrafik-
styring af civil luftfart. Ligeledes vil en udbredelse af dekningsomrédet for
Egnos til ogsa at omfatte Mellemgsten og Afrika medvirke til at sikre kontinui-
tet i langdistanceflyvninger.

Kommissionen vil styrke arbejdet for at f& Egnos certificeret til civil luftfart og
vil indlede droftelser med de relevante dele af Mellemosten og Afrika med hen-
blik pa en udvidet daekning for Egnos.
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chips og telefonapparater gennem samarbejde med producenter. Tilsvarende

skal visse tjenester til intelligente vejtransportsystemer, herunder avancerede
forerstottesystemer, baseres pa Galileos funktioner, hvilket sikres ved samar-

bejde med karetgjsproducenter, elektronikleveranderer og udbydere af vejtje-
nester.

Endelig vil kontrol med og overvagning af sgtransport blive vaesentligt forbed-
ret med anvendelse af Egnos- og Galileotjenester til navigation, herunder i
havne, i kystomrader, farlige sejlruter og ved indre vandveje. Eftersggnings- og
redningstjenesten (SAR — search and rescue) i Egnos og Galileo er udvikles
specifikt med henblik pa fiskeres og semands sikkerhed, og lettere sporing af
skibe bidrager ogsa til at lette toldprocedurer.

Kommissionen vil styrke arbejdet for at fa indfert Egnos og senere Galileo i
forbindelse med sotransport, herunder statte certificeringen af systemerne og
godkendelse af SAR-egenskaberne.

Informationsspredning og —udveksling samt bevidstgerelseskampagner, hvor
Kommissionen i samarbejde med relevante organisationer indenfor de kunde-
segmenter, der anses for veesentlige, vil styrke markedsferingen af fordelene
ved Egnos (og senere Galileo) og dermed udbrede kendskabet til de mange an-
vendelsesmuligheder, sével i relation til slutbrugerne som i forhold til produ-
centled og myndigheder. Certificeringsarbejdet vil dermed aktivt blive fulgt op
overfor bl.a. luftfart, landbrug, vejtransport og sikkerhedstjenester af relevans
for civilbeskyttelsesomradet.

Lovgivning kan blive nedvendig pa omrader, hvor satellitbaserede tjenester
kan give en samfundsmaessig merveerdi, f.eks. styrkelse af faerdselssikkerheden,
oget effektivitet i transportsektorerne eller forbedret trafikstyring som supple-
ment til handlingsplanerne for godslogistik og intelligente transportsystemer.
Kommissionen vil gennemfare specifikke konsekvensanalyser for at fa identifi-
ceret eventuelle nadvendige andringer i eller supplementer til eksisterende
EU-regler, for dermed at styrke brugen af satellitbaserede tjenester.

Tvzergdende aktioner indbefatter aktiviteter, som har til formal at udvikle en
bred vifte af satellitbaserede tjenester indenfor en lang raeckke omrader og at
forbedre innovationen, herunder udvikling af nye og hidtil uidentificerede an-
vendelsesomrader, som det eksempelvis er sket i forbindelse med udviklingen
af internettet.

Med satellitsystemernes evne til ngjagtigt at bestemme faste punkters position,
er systemerne serdeles nyttige i forbindelse med digitale kort og ved geografi-
ske informationssystemer. Kommissionen vil bidrage til at fremme en forbedret
ajourforing af geografiske databaser og en forbedret koordinering mellem med-
lemsstaterne, sa tjenesterne bliver udnyttet bedst muligt.



Kommissionen vil endvidere arbejde for at forbedre synergieffekterne mellem
Galileo, det meteorologiske observationssystem GMES og det globale system til
jordobservation GEOSS og de telekommunikationsprogrammer, Kommissio-
nen forvalter, med henblik pa at fremme udvikling og forbedring af kombine-
rede tjenester.

Sma og mellemstore virksomheder (SMV’er) er centrale akterer i de innovative
sektorer, og Kommissionen vil understotte udbredelsen af kendskabet til mu-
lighederne ved Egnos og Galileo og hjelpe med vurderingen af finansierings-
mulighederne for SMV’er, nar de skal skifte fra forskning til fremstilling af pro-
totyper og produkter. Et af midlerne vil vaere at opna synergieffekter mellem
investeringsprogrammer der gennemfores af Den Europeiske Investerings-
bank pa vegne af EU og programmer, som keres i andet regi, eks. vis det tekno-
logioverfarselsprogram, som gennemfores af Den Europaiske Rumorganisati-
on, ESA. Herudover rader EU over nogle sikaldte kuponordninger, som ogsa
kan nyttiggares i relation til SMV’er. Endelig vil Kommissionen afsatte 38 mio.
EUR af midlerne fra det syvende rammeprogram til en bred vifte af forskning i
satellitbaserede tjenester.

Handlingsplanens malsetninger rackker ud over 2020 men de foreslaede akti-
viteter har fokus pa perioden 2010-2013.

Formandskabet har fulgt forslaget til handlingsplan op med et udkast til Rads-
konklusioner, hvorfra folgende punkter kan fremhaeves:

e atder er behov for at fremme muligheden i den europeiske industri for
at fa maksimal fordel af EU satellitbaseret infrastruktur og dermed oge
industriens andel af det globale marked for sidanne tjenester

e at der skal ses pa behovet for ny EU-lovgivning i visse sektorer med
henblik pé at fremme brugen af EGNOS og Galileo

e atdet har vaesentlige betydning at der at tilfores forskningsmidler til
stimulering af udvikling af relevante tjenester og udstyr til brug for dis-
se

e at behovet for at oge midler til udvikling af satellitbaserede tjenester
anerkendes savel pad EU som pa regionalt og nationalt niveau, herunder
ved en @ndret allokering af midler fra 7. rammeprogram og om muligt
fra strukturfonde mv.

2. Geldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Meddelelsen har ikke umiddelbart lovgivningsmessige konsekvenser for Dan-
mark, men afledte initiativer indenfor feellesskabslovgivningen kan senere fa
lovgivningsmaessig betydning.
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Meddelelsen er sendt i hering i EU-specialudvalget med hegringsfrist d. 27. au-
gust 2010.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Dansk Industri (DI) anferer, at DI Transport som udgangspunkt statter de pri-
oriterede omrader, hvor GNSS kan bidrage til veekst gennem bedre trafilklow,
samt bidrage positivt til reduktion af CO2-udledning og andre typer af emissio-
ner og reducere antallet af tilskadekomne i trafikken.

Det er vaesentligt, at der er terminaler i markedet, nar systemet lanceres, sa det
er umiddelbart anvendeligt for transportbranchen, og at der sikres interopera-
bilitet med andre systemer. Det er i den forbindelse vigtigt at understrege, at
det er veesentligt at der benyttes dbne strukturer, sa der ikke skabes monopol-
lignende tilstande, hvor en producent favoriseres frem for en anden.

I forhold til overvagning af gods, containere mv. er det vaesentligt at dette sker
ud fra et forretningsmaessigt synspunkt og ikke et enske om personlig overvag-
ning.

Forbrugerradet har af ressourcemeessige drsager ikke mulighed for at forholde
sig til meddelelsen fra Kommissionen om en handlingsplan vedrerende appli-
kationer for det globale satellitnavigationssystem (GNSS). Forbrugerradet kan
saledes ikke tages til indtaegt for at stotte denne eller for at gore det modsatte.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget kan eventuelt medfere statsfinansielle konsekvenser for Danmark,
hvis den danske stat eller EU skal indkebe ydelser eller produkter der ikke er
konkurrencedygtige i forhold til de alternativer, der er pa markedet.

Forslaget skonnes ikke at have administrative konsekvenser for Danmark.

Samfundsgkonomisk kan det fa betydning, at der abnes mulighed for at rele-
vante danske virksomheder kan fa andel i udvikling af tjenester til Egnos og
Galileo. Pa laengere sigt vil udvikling af tjenester til en reekke sektoromrader
kunne medfere samfundsekonomiske fordele i form af bl.a. positive virkninger
for emissioner og anden type forurening, energiforbrug i visse sektorer, indu-
striel vaekst og fremme af viden.

5. Neerhedsprincippet

Nerhedsprincippet er ikke relevant, da der er tale om en meddelelse.
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Regeringen finder det vaesentligt, at de meget betydelige investeringer, der er
forbundet med udviklingen og etableringen af Egnos- og Galileo-programmer-
ne, bliver udnyttet bedst og hurtigst muligt i de sektorer, hvor der kan identifi-
ceres betydelige gkonomiske, sociale og samfundsmassige virkninger.

Regeringen kan derfor tilslutte sig behovet for en mélrettet handlingsplan for at
EU kan understatte udviklingen af europaiske satellitbaserede tjenester, og
dermed sikre at Europa far andel i det betydelige globale marked for sddanne
tjenester, der er identificeret og som ma forventes fortsat at udvikle sig. Dette
skal dog ske ud fra en forudsatning om, at de satellitbaserede tjenester, der
udvikles pa europaisk plan, ogsé skal veere konkurrencedygtige i forhold til de
alternativer, der til enhver tid findes pa markedet, og at udviklingen fokuserer
pa de sektorer, hvor der kan identificeres klare fordele sével i form af uaf-
hangighed af alternative tjenester som gkonomisk, socialt og samfundsmaes-
sigt.

Safremt der er konkrete barrierer, der hindrer europaiske virksomheder i at
udnytte deres potentiale indenfor udvikling af satellitbaserede tjenester, skal
sadanne barrierer sgges elimineret, men stadig under hensyntagen til, at der
skal vaere et potentiale i at udvikle de konkrete tjenester. Anvendelse af tjene-
sterne skal baseres pa brugernes eget valg og ikke via lovgivningsinitiativer,
som medfgrer obligatorisk anvendelse pa naermere angivne omrader.

Regeringen er kritisk overfor udkastet til radskonklusioners formulering om at
anerkende, at der tilfgres yderligere midler til fordel for yderligere forskning og
udvikling af satellitbaserede tjenester, det vare i form af omprioritering inden-
for 7. rammeprogram, eller i form af yderligere tilforsel af nationale midler til
sadanne forsknings- og udviklingsprojekter.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Meddelelsen og forslaget til Raddskonklusioner har veeret behandlet i Radets ar-
bejdsgruppe d. 12. juli 2010, d. 26. juli 2010 og d. 8. september 2010. Konklu-
sionsudkastets element om omprioritering af midler fra 7. Rammeprogram og
tilforsel af midler fra regionalt og nationalt niveau til fremme af forskning og
udvikling af satellitbaserede tjenester har madt betydelig modstand hos med-
lemsstaterne, hvor et flertal har peget p4, at forslaget gar meget vidt. Det til-
kommer ikke Rédet af transportministre at beslutte en omprioritering af midler
indenfor 7. rammeprogram, ligesom landene ikke kan tilslutte sig, at Radet skal
opfordre til at der stilles midler til radighed fra nationale og regionale budget-
ter. En reekke medlemslande har peget p4, at stillingtagen til projektets gko-
nomi, herunder tilforsel af yderligere midler, ma afvente den gkonomiske ana-
lyse, der p.t. pagar, samt det Mid-Term review for Galileo, der nu forventes
fremlagt primo 2011. Dette bakker Danmark ogsa op om.
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Herudover er det vaesentligt for medlemsstaterne, at der fokuseres pa, hvorle- Side 23/24

des Galileo bliver operationel s hurtigt som muligt, herunder hvorledes der i
den relevante industri og i brugerkredse sikres tillid til systemet.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forlaeggelser for Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg.



—4

Dagsordenspunkt 4: Strategi for Fremtidens Transport (2010-2020) Side 24/24

Notat om droftelsen af strategi for fremtidens transport (2010-2020) vil blive
eftersendt.
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