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1. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktivom sndring af
direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyt-
telse af visse infrastrukturer (eurovignetdirektivet, kapitel III om
vej- og brugsafgifter)

KOM(2017) 275 final.
Revideret notat.

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene fa ord eller saetninger
er a&ndret, er disse markeret med fed skrift.

1 Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 forslag til zzndring af direk-
tiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretajer for benyttelse af visse in-
frastrukturer (eurovignetdirektivet).

Hovedformdlet med de foresldede andringer i eurovignetdirektivet er, at de
kan bidrage til at fremme anvendelsen af principperne om '"forureneren
betaler" og "brugeren betaler".

De vasentligste eendringer i Kommissionens forslag omfatter en udvidelse af
anvendelsesomradet til at omfatte busser, personbiler og varebiler, samt at der
for disse koretojer fastszettes en pvre graense for den relative prisforskel mellem
arsvignetter og vignetter med kortere gyldighedsperioder. Det foreslas desu-
den, at vignetter helt udfases, samt at muligheden for at undtage lette lastbiler
fra afgiftsordninger bortfalder. Der stilles desuden forslag til zndringer i ram-
merne for fastsaettelse af afgiftssatser, sa det bl.a. efter forslaget bliver muligt
at lzgge en afgift pa traengsel oven 1 infrastrukturafgiften. Provenuet fra en
afgift pa traengsel foreslas eremeerket tiltag, som reducerer trangsel.

Regeringen stotter forslagets ambition om at nedbringe transportsektorens be-
lastning af bl.a. klima og milje gennem anvendelse af afgiftsinstrumenter og
sikringen af, at dette kan ske ud fra principper om ligebehandling af bilisterne
og pd lige konkurrencevilkar for transporterhvervet.

Regeringen ser desuden positivt pd, at forslaget formentlig betyder, at trafik i
andre EU-lande med dansk indregistrerede koretajer opndr en aeget beskyttelse
mod vejafgifter og brugsafgifter, som ikke er begrundet ud fra kerslens om-
kostninger.

Regeringen finder det desuden vigtigt, at der ikke indfores bindinger pd anven-
delsen af provenuet fra afgiftsordninger. Det er endeligt afgerende for regerin-
gen, at forslaget ikke forhindrer, at de faste forbindelser (Storebzltsforbindel-
sen, @resundsforbindelsen, mv.) som er etableret i henhold til statsgarantimo-
dellen, kan anlaegges og drives som hidtil.
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2 Baggrund

Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 meddelelse om “Et mobilt Europa”.
Kommissionen ser intelligent opkraevning af vejafgifter som et element i den
satte dagsorden og foreslar i den forbindelse en raeekke @ndringer i eurovignetdi-
rektivet.

Eurovignetdirektivet fastseetter lovrammen for at opkreeve afgifter pa lastbiler
og lastbiltrafik. Udgangspunktet for direktivet var oprindeligt at fjerne konkur-
renceforvridning mellem transportvirksomheder ved hjelp af en trinvis harmo-
nisering af afgifterne pa keoretojerne og indferelse af retfeerdige ordninger for op-
kreevning af infrastrukturafgifter.

Eurovignetdirektivets formal blev udbygget i 2011. Det skal herefter ud over sit
oprindelige formal understotte medlemslandenes anvendelse af principperne
om "forureneren betaler" og "brugeren betaler" og derved bidrage til fremkom-
melighed pa vejnettet, reduktion af vejtrafikkens bidrag til klimaforandringer,
luftforurening, stej mv.

Kommissionen har opgjort, at vejafgifter eller tidsbaserede afgifter for brug af
vejnettet anvendes i 24 medlemslande. I evalueringen af eurovignetdirektivet i
2013 fandt Kommissionen, at der er store forskelle mellem de nationale politik-
ker pa omréadet og evalueringen konkluderede, at manglende harmonisering af
savel arten af afgifter (tidsbaserede vignetter, afstandsbaserede vejafgifter, dif-
ferentiering eller €j) og typen af opkraevningsteknologier, der anvendes, farer til
ekstra administrative byrder for brugerne sével som for offentlige myndigheder.

Retsgrundlaget for direktiv 1999/62/EF er EF-traktatens artikel 71 og 93 (nu
artikel 91 og 113). De bestemmelser i direktivet, som bergres af dette forslag,
vedrorer vejafgifter og brugsafgifter, som er et omréade, hvorpa artikel 91 TEUF
finder anvendelse. Radet treeffer afgorelse med kvalificeret flertal.

Forslaget om vejafgifter understottes af yderligere to forslag i Kommissionens
meddelelse Et mobilt Europa. Det drejer sig om forslag til endringer af bestem-
melser i eurovignetdirektivets kapitel II om afgifter pad motorkeretgjer
(KOM(2017) 276), samt om forslag til e&ndring af direktiv om interoperabilitet
mellem elektroniske bompengesystemer (bompengedirektivet) (KOM(2017)
280).

Forslaget er oversendt i dansk sprogversion den 7. juni 2017.
3 Formal og indhold

Hovedformalet med de foresldede sendringer i eurovignetdirektivet er, at de kan
bidrage til at fremme anvendelsen af principperne om "forureneren betaler" og
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"brugeren betaler". De vasentligste @endringer i Kommissionens forslag
omfatter:

Anvendelsesomrade

Kommissionen foreslér, at direktivets anvendelsesomrade udvides fra lastbiler
til ogsa at omfatte busser samt person- og varebiler. Eksisterende og planlagte
nye afgiftsordninger for person- og varebiler vil sdledes veere omfattet af regule-
ringen i direktivet. De eksisterende muligheder for at undtage lastbiler under 12
ton fra afgiftsordninger for lastbiler foreslas samtidig fjernet. Endelig vil afgifts-
ordninger for lastbiler ogsa skulle omfatte busser.

Det foreslas endvidere, at direktivets anvendelsesomrade udvides til at omfatte
flere vejkategorier. En reekke bestemmelser i direktivet foreslas saledes at skulle
galde for alle veje. Det vedrerer bl.a. forholdsmaessighed af afgifterne.

Vignetter

For busser foreslas den gvre granse for den relative prisforskel mellem arsvig-
netter og vignetter med kortere gyldighedsperioder fastsat som for lastbiler.

For person- og varebiler fastsaettes den gvre graense for den relative prisforskel
mellem arsvignetter og vignetter med kortere gyldighedsperioder gennem en
@ndring af direktivet.

For lastbiler og busser foreslar Kommissionen, at anvendelsen af vignetordnin-
ger (brugsafgifter) udfases senest 31. december 2023. Kommissionen foreslar
desuden, at vignetordninger for personbiler og varebiler ikke kan indferes efter
forslagets ikrafttreedelse, samt at sddanne ordninger skal veere udfaset senest
den 31. december 2027.

Afgiftssatser

For lastbiler og busser foreslés falles referenceverdier i eurocent pr. kilometer,
for sa vidt angar disse keretgjers bidrag til eksterne omkostninger til luftforure-
ning og stgj.

For lastbiler foreslds differentieringen af infrastrukturafgiften pa baggrund af
Euro-emissionsklasser erstattet af en differentiering pa baggrund af en nyudvik-
let standard for lastbilers energieffektivitet. Det foreslés saledes, at differentie-
ring efter EURO-emissionsklasser udfases senest den 31. december 2021.

For alle typer af koretgjer foreslas det, at det gares obligatorisk at medtage eks-
terne omkostninger til luftforurening og stgj i fastseettelse af afgiftssatsen, nar
det drejer sig om trafik i byer.
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Det foreslas, at traengsel kan indga i afgiftssatsen pa en vejstraekning, nar dette
element indgar i afgiftssatsen for alle gvrige typer af keretgjer pa straekningen.

Oremeerkning

Afgiftsprovenu fra treengselselementet i afgiftssatsen foreslas gremarket til at
skabe lgsninger pa problemer med fremkommelighed pa de pageeldende vej-
streekninger.

4 Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure
(TEUF artikel 294) medlovgiver.

Giuseppe Ferrandino (S&D, IT) er Europa-Parlamentets ordferer pa
forslaget. Betenkningen er blevet vedtaget i Transport og Turisme-udvalget
(TRAN) i maj 2018, og betaenkningen blev vedtaget pa plenaren den 25. oktober
2018.

Det nytiltradte Europa-Parlament blev den 17. oktober 2019 enig om at videre-
fore mandatet fra det tidligere parlament.

Overordnet fremgar det af udvalgets beteenkning, at udvalget er enig i de over-
ordnede principper om “forbrugeren/forureneren betaler”. Betaenkningen er
dog ogsa pa en raekke punkter mere vidtgdende end det oprindelige forslag fra
Kommissionen. Det gelder bl.a. et krav til hurtigere udfasning af mulighederne
for at opkrave tidsbaserede afgifter (for bade tunge og lette karetgjer) og dermed
en hurtigere overgang til afstandsbaserede afgifter samt obligatorisk opkraevning
af eksterne omkostninger pa veje, hvor der i forvejen opkreves en infrastruktur-
afgift. Samtidig ber det ogsa vaere muligt at opkraeve en vejafgift udelukkende for
treengselsomkostninger (uden en infrastrukturafgift), hvorfra dog busser ber
kunne undtages af hensyn til at fremme kollektive trafik.

Det bar ifglge betenkningen herudover vaere muligt for medlemslandene at tage
hensyn og udvise storre fleksibilitet til de specielle forhold, der gelder i landom-
rader og andre perifere omrader, nar de planlagger korselsafgifter, fx i form af
“flat-rate” undtagelser. Ligeledes bor mulighederne for gget “rabat” til lav-emis-
sionskeretgjer styrkes.

I betaenkningen foreslas en mere udstrakt brug af eremerkning af provenu fra
vejafgifter samtidig med at bestemmelserne om, hvad gremeerkede midler skal
bruges til, ber lempes. Brugerne ber ogsa sikres flere sikre rastepladser langs de
dele af vejnettet, som er omfattet af afgiftssystemet.
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Endelig foreslas i beteenkningen, at der oprettes en uathengig europaisk myn-
dighed til kontrol af vejafgiftsordninger, og som samtidig skal sikre et hgjt infor-
mationsniveau om, hvordan indteegter fra vejafgifter bliver anvendt.

5 Nezrhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 4, stk. 2, litra g, hvoraf fremgar,
at EU og medlemslandene har delt kompetence til at regulere transportomradet.
En tilpasning af de eksisterende regler kan dog kun gennemfores af Unionen
selv.

Hvad angar udvidelsen af direktivets omrade til ogsa at galde busser, personbi-
ler og varebiler, anforer Kommissionen, at alle klasser af koretgjer bidrager til
vejtrafikkens negative konsekvenser for omgivelserne i EU og péa globalt plan i
form af CO2-emissioner, luftforurening og treengsel.

Medtagelsen af personbiler og varebiler vil bidrage til at forebygge risikoen for,
at medlemslande diskriminerer lejlighedsvise brugere eller udenlandsk registre-
rede koretgjer. Samtidig vil medtagelsen af busser kunne bidrage til at ligestille
persontransport via vej og jernbane, som det er tilfeeldet for godstransport.

Regeringen vurderer, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincip-
pet, idet regeringen deler Kommissionens vurdering af, at indsatsen for at redu-
cere eksternaliteter fra transportsektoren varetages mest hensigtsmaessigt ved
en felles europeaisk tilgang.

6 Gzxldende dansk ret

Direktiv 1999/62/EF er implementeret i dansk ret gennem lov om afgift af vej-
benyttelse, jf. LBK nr. 195 af 25/02/2019. Denne lov hjemler opkravning af vej-
benyttelsesafgift af danske og udenlandske afgiftspligtige lastbiler.

Den danske vejbenyttelsesafgift er en del af den sédkaldte Eurovignette, der er en
feelles afgift for lastbiler til godstransport med totalvaegt pa 12 ton og derover.
Afgiften betales for benyttelse af vejnettet i Danmark, Luxembourg, Nederlan-
dene og Sverige. Afgiften betales for savel nationale lastbiler som lastbiler, der
er registreret i lande uden for samarbejdet. Nar afgiften er betalt i ét af landene
i samarbejdet, kan der kores i alle fire lande. Satserne er falles for landene og er
aftalt landene imellem. Afgiften kan betales ved keb af elektroniske vignetter
med en varighed pa en dag, en uge, en maned eller et ar. Danske lastbiler betaler
afgiften én gang arligt sammen med vaegtafgiften. Det indgar som en del af Rets-
sikkerhedspakke II, at Danmark tilslutter sig et forslag om satsforhgjelser og
yderligere differentiering af satserne efter emissionsnormer i Eurovignetten.
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Den 30. april 2019 er @ndringerne tiltradt af alle landene i aftalen, og de nye
satser er tradt i kraft den 1. juli 2019. Enkelte yderligere @&ndringer vil efter en
overgangsperiode traede i kraft den 1. januar 2020.

Der betales ikke dansk vejbenyttelsesafgift for de koretajstyper, der er omfattet
af forslagets udvidelse af direktivets anvendelsesomrade (person- og varebiler
samt busser og lastbiler under 12 ton).

7 Konsekvenser
Lovgivningsmeessige konsekvenser

Hvis forslaget vedtages, skal den eksisterende felles Eurovignetteafgift i Dan-
mark, Luxembourg, Nederlandene og Sverige for tunge godskeretgjer udfases
senest i 2023. Det er uklart, hvorvidt afgiften forud herfor skal udvides til ogsa
at omfatte lette lastbiler mellem 3,5 ton og 12 ton samt busser. Det er ogsa uklart,
hvorvidt den eksisterende differentiering efter EURO-emissionsklasser vil skulle
ophaves forud for udfasningen.

Hyvis forslaget vedtages, skal der treeffes beslutning om, hvorvidt implementering
af direktivet i dansk ret skal ske gennem lov om afgift af vejbenyttelse, eller om
det henset til det @ndrede indhold i direktivet ber ske gennem en anden lovgiv-
ning.

Statsfinansielle konsekvenser

Kommissionens forslag indskraenker den danske stats raderet til frit at fastlaegge
afgiftssatser for udenlandsk indregistrerede keretgjers anvendelse af vejnettet i
Danmark.

ndringen i direktivet har i Danmark konsekvenser for opkraevning af falgende
afgifter (1) vejbenyttelsesafgiften (2) broafgifter pa Storebaltsforbindelsen og
@resundsbron (3) afgiften pd Femern Balt-forbindelsen og andre kommende
brugerafgifter for benyttelse af anlaeg efter den sékaldte statsgarantimodel.

Ad 1. Vejbenyttelsesafgiften

Direktivet vil fa statsfinansielle konsekvenser gennem forslaget om, at der skal
ske en udfasning af vignetordninger, hvilket for lastbilernes vedkommende er
foreslaet til 31. januar 2023. Det vil medfere et mindre provenu for staten pa i
storrelsesorden [500] mio. kr. om aret med udgangspunkt i geeldende satser og
satsstruktur, heraf et mistet provenu fra udenlandske keretgjer pa i storrelses-
ordenen [200] mio. kr. pr. ar. Hvis et tilsvarende provenu efter 2023 skal op-
kraeves gennem en kilometerbaseret vejafgift, vil der veere mulighed for at ind-
fore et nyt afgiftssystem, hvis provenu vil afthange af det valgte niveau for tak-
ster.
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Der ma samtidig paregnes ogede administrative omkostninger i forbindelse med
opkraevning af afgiften. De administrative omkostninger ved opkraevning af vej-
afgifter i 2024 er ikke vurderet neermere, men baseret pa en afdekning i 2012
kan meromkostningen vise sig at blive betydelig og maske af en sterrelsesorden,
som ikke star i et rimeligt forhold til provenuets starrelse. Omkostningerne til
etablering og drift af en kilometerbaseret ordning blev dengang vurderet til at
udggre i storrelsesordenen [400] mio. kr. arligt opregnet til 2017-niveau.

Det er ikke klart, hvorvidt afgiftspligt for lette lastbiler og busser samt en ophee-
velse af differentieringen af satserne efter EURO-emissionsnormer skal indfares
forud for udfasningen af vejbenyttelsesafgiften. Det er heller ikke klart, hvad der
i givet fald vil geelde om satser og satsstruktur. Sddanne @ndringer vil kunne
have betydning for provenuet fra vejbenyttelsesafgiften i en kortere periode. Det
er dog pa det foreliggende grundlag ikke muligt at opgere mulige provenueffek-
ter.

Zndringer i satsstrukturen, indfgojelse af nye koretgjskategorier i afgiftssystemet
samt en udfasning af afgiften vil have administrative skonomiske konsekvenser
for skattemyndighederne. Storrelsesordenen heraf kan dog pa det foreliggende
grundlag ikke vurderes.

Ad 2. Storebaltsforbindelsen og @resundsbron

Det er forventningen at Storebaltsforbindelsen og @resundsbron kan anlaegges
og drives som hidtil.

Ad 3. Femern Belt-forbindelsen og andre kommende anleaeg efter den sékaldte
statsgarantimodel.

Se pkt. 2 ovenfor.
Samfundsekonomiske konsekvenser

En udfasning af den eksisterende vejbenyttelsesafgift samt manglende mulighed
for at indfore eller bibeholde nye periodebaserede vejafgifter vil indebaere et mi-
stet provenu fra udenlandske keretgjer. Dette provenu udger i dag med geel-
dende satser og satsstruktur i sterrelsesordenen [200] mio. kr. pr. ar. Hvis pro-
venuet fra vejbenyttelsesafgiften skal tilvejebringes via andre afgifter pa danske
lastbiler (f.eks. ved en forhgjelse af vaegtafgiften), vil afgiftsbelastningen af vogn-
mandserhvervet blive vaesentligt aget.

For de af transporterne, der ikke udferes i konkurrence med udenlandske vogn-
meand, kan det forventes, at de sgede omkostninger vil blive overveeltet i fragt-
priserne. For sd vidt angar internationale transporter, hvor danske vognmand
opererer i konkurrence med vognmand fra andre lande, kan de ggede omkost-
ninger forventes tilbageveltet i lanningerne.
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En overgang til kilometerbaserede vejafgifter for lastbiler efter principperne om
“forureneren betaler” og “brugeren betaler” vil som udgangspunkt — hvis sat-
serne og satsstrukturen i hgjere grad end i dag afspejler de eksterne omkostnin-
ger ved transporterne — have positive samfundsgkonomiske effekter. Det skyl-
des, at der herved skabes yderligere incitament til mere effektiv udnyttelse af
transportressourcerne og til anvendelse af mere miljovenlige og braendstofeko-
nomiske lastbiler. Dermed kan en ny afgiftsordning resultere i feerre negative ef-
fekter fra vejtrafikken. Denne betragtning indeholder ikke forskellige afledte ef-
fekter, herunder fordelingseffekter eller effekter som folge af afviklingen af den
nuvaerende vejbenyttelsesafgift og ogede administrative omkostninger ved en ny
ordning.

P& den anden side bemarkes det, at en kilometerbaseret vejafgift ma forventes
at gge omkostningerne i vognmandserhvervet, og at disse omkostninger kan for-
ventes overvaltet i fragtpriserne og videre i varepriserne. Desuden vil en kilome-
terbaseret afgift i hgjere grad end den nuverende afgift pavirke borgere og virk-
somheder i yderomrader med lange transportafstande. Obligatorisk inddragelse
af eksterne omkostninger til luftforurening og stgj i fastsettelse af afgiftssatsen
ved trafik i byer indebaerer desuden, at iser borgere og virksomheder i byomra-
der pavirkes af afgiften. Hvis en ny afgiftsordning omfatter en treengselsafgift, vil
denne del af afgiften tillige isaer pavirke borgere og virksomheder i og omkring
de storre byer.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Direktivet palegger ikke vejmyndigheder i EU-landene at indfere vejafgifter. En
udfasning af vejbenyttelsesafgiften vil umiddelbart indebaere en reduktion i er-
hvervenes omkostninger pa i starrelsesordenen [300] mio. kr. pr. ar.

Hvis der etableres en kilometerbaseret afgift til erstatning for den nuvaerende
vejbenyttelsesafgift, vil der vaere mulighed for at ege det samlede provenu fra
ordningen. Hvis denne mulighed udnyttes, vil omkostningerne i erhvervene
blive oget.

En kilometerbaseret afgift vil desuden i hgjere grad end den nuvarende afgift
pavirke virksomheder i yderomrader med lange transportafstande. Obligatorisk
inddragelse af eksterne omkostninger til luftforurening og stej i fastsattelse af
afgiftssatsen ved trafik i byer indebaerer desuden, at isaer borgere og virksomhe-
der i byomrader pavirkes af afgiften. Hvis en ny afgiftsordning omfatter en
traengselsafgift, vil denne del af afgiften tillige iseer pavirke virksomheder i og
omkring de starre byer.
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I det omfang, direktivet opfylder formaélet om at indfere intelligent opkraevning
af vejafgifter, vil forslaget kunne medvirke til at reducere de administrative byr-
der for erhvervslivet og private brugere af veje med afgiftsordninger i Danmark
og udlandet.

Med Kommissionens forslag vil trafik i andre EU-lande med dansk indregistre-
rede koretgjer opna en bedre beskyttelse mod fiskalt begrundede vejafgifter og
brugsafgifter. Direktivet beskytter dermed erhvervsliv og borgere mod afgifter,
som ikke kan begrundes ud fra kerslens direkte eller indirekte omkostninger.

8 Horing

DI Transport

DI Transport er generelt skeptisk over for forslaget, der pa en rackke punkter vil
oge beskatningen pa mobilitet. DI Transport er dog positiv over for falles regler,
der satter et effektivt loft over medlemsstaterne beskatning af udenlandske ka-
retojer.

Forslaget laegger op til at gge beskatningen pa bustransport i Danmark og EU.
Forslaget betyder bl.a. at Danmark bliver tvunget til at opkraeve vejbenyttelses-
afgifter for bade rutebusser, fjernbusser og turistbusser, hvilket DI Transport
ikke kan stotte, da det vil vaere et vaesentligt tilbageskridt for den kollektive trans-
port.

Det bemaerkes, at det eksisterende direktiv 1999/62/EF er fremsat med henvis-
ning til bade Traktatens artikel 71(1), og Artikel 93 (I dag artikel 91 og 113). Det
fremlagte s&endringsforslag er derimod fremsat med henvisning til artikel 91, men
ilyset af at medlemslandene tvinges til at omfatte busser i deres korselsafgifter
og vejbenyttelsesafgifter bar det afklares, om forslaget ogsa ber hjemles i artikel
113, som kraever enstemmighed i Radet.

Derudover er DI Transport skeptisk over at saeenke vaegtgrensen for vejbenyttel-
sesafgifter fra 12 tons til 3,5 tons, da det vil age beskatningen, og det bar veere op
til medlemsstaterne, om man vil gge afgifterne.

DI Transport er desuden modstander af Kommissionens forslag om, at med-
lemslandene tvinges til at afvikle tidsbaserede vejbenyttelsesafgifter. DI Trans-
port mener, at det fortsat skal veere op til den enkelte medlemsstat, om det vil
indferer korselsafgifter eller bibeholde vejbenyttelsesafgifter. Dette skal ikke
mindst ses i lyset af, at de nuveerende systemomkostninger til korselsafgifter er
uforholdsmaessigt store.

En stor del af de danske eksportvirksomheder vil blive pavirket, hvis forslaget
medforer, at f.eks. Tyskland kan ege afgifterne pa de lastbiler, der kerer til og fra
Danmark.
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Forslaget bar derfor ikke oge muligheden for at forhgje de eksisterende afgifter,
men til gengeld indeholde et klart loft over afgifterne. Det gaelder bl.a. i forhold
til referenceomkostninger for infrastrukturafgifter. DI Transport skal opfordre
til, at der laves konsekvensberegninger pa dette.

Tilsvarende kan DI Transport ikke statte en tilfgjelse af en trengselsafgift oven
pa de eksisterende karselsafgifter. En eventuel traengselsafgift for lastbiler pa
motorvejene omkring Hamborg vil gge omkostningerne for det danske eksport-
erhverv, da de gagede omkostninger alt andet lige vil blive veeltet over pa kun-
derne. Afgifterne kan allerede i dag tage hajde for treengsel, idet der er mulighed
for at varierer afgifter efter tidspunkt pa dagen, som f.eks. myldretid.

En eventuel treengselsafgift bor i givet fald opkraeves alle koretgjer, der forsager
treengsel og ikke kun lastbiler. Tilsvarende ber den kun opkraeves pa de tidspunk-
ter pa dognet, hvor der rent faktisk er traengsel, og ikke f.eks. om natten. Der ber
heller ikke veere muligt bade at opkrave treengselsafgift pA motorveje ind til byen
og bompenge for at kare ind i bymidten.

For sd vidt angdr muligheden for at variere afgifterne efter CO2-udledning, sa
ber det ikke fore til hgjere afgifter, da lastbiler og den gvrige vejtransport alle-
rede betaler for CO2-omkosninger gennem brandstofafgifterne.

DI Transport skal i den forbindelse papege, at vejbenyttelsesafgifter er upraecise
i forhold til beskatning af CO2, da det ikke afspejler den faktiske CO2-udledning
og dermed ikke belegnner f.eks. gron kersel. Forslaget for Kommissionen synes
heller ikke at tilgodese karsel med f.eks. hgjere iblanding af baeredygtige bio-
brandstoffer eller brug af biogas.

DI Transport er positive overfor at lade biler og varebiler omfatte af de faelles
principper i forslaget, da det kan bidrage til, at medlemslandene ikke diskrimi-
nere mod udenlandske koretgjer. I den forbindelse mener DI Transport, at mu-
ligheden for at variere de manedlige, ugentlige vejbenyttelsesafgifter for person-
biler i forslaget til ny artikel 7c, bor veere en veesentlige lavere procentsats af den
arlige afgifter end forslaget, sa der ikke diskrimineres mod lejlighedsvise bru-
gere.

Dansk Kollektiv Trafik

Forslaget laegger op til at ege beskatningen pa bustransport i Danmark og EU.
Det gaelder bade rutebuskersel og turistbuskersel. Forslaget betyder bl.a. at Dan-
mark bliver tvunget til at opkraeve vejbenyttelsesafgifter for bade rutebusser,
fjernbusser og turistbusser. Der er i 2017 godt 13.000 indregistrerede turist- og
rutebusser i Danmark. Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik kan ikke
stotte, at forslaget vil palaegge erhvervet en sa betydelig meromkostning, som
sidste ende vil betyde en forringelse af den kollektive transport.
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Det bemaerkes, at det eksisterende direktiv 1999/62/EF er fremsat med henvis-
ning til bade Traktatens artikel 71(1), og Artikel 93 (I dag artikel 91 og 113). Det
fremlagte seendringsforslag er derimod fremsat med henvisning til artikel 91, men
ilyset af, at medlemslandene tvinges til at omfatte busser i deres kerselsafgifter
og vejbenyttelsesafgifter bor det afklares, om forslaget ogsa bar hjemles i artikel
113, som kraever enstemmighed i Radet.

Trafikselskaberne i Danmark

I fald der bliver lagt op til, at ogsa rutekersel omfattes af vejbenyttelses/karsels-
afgift bemaerkes, at kollektiv trafik via rutebiler er karakteriseret ved ikke at vaere
graenseoverskridende, hvorfor péalaeggelse af vejafgifter her alt andet lige ikke vil
bidrage til et velfungerende indre marked. Derimod vil vejafgifter kunne bruges
til at gore det mere attraktivt at veelge kollektive transport, hvis denne friholdes
eller give incitament til at vaelge fossilfri kollektiv transport, om der sker diffe-
rentiering efter miljobelastning

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv statter principielt en fremtidig provenuneutral omlaegning af af-
gifterne pa privatbiler, der tager hgjde for, hvor og hvornar bilen kerer samt bi-
lens emissioner. En sddan s&endring af afgifterne kraever dog et system, der er re-
lativt billigt i drift, som har en meget lav fejlmargin, og som er internationalt
koordineret. Erhvervstransporten skal undtages for kerselsafgifter, da den alle-
rede er tilrettelagt ud fra sterst mulig omkostningseffektivitet. Afgifter vil ikke
virke adferdsregulerende, idet godset under alle omstendigheder skal frem til
kunderne. Pa den baggrund kan Dansk Erhverv ikke stotte Kommissionens for-
slag om at lade busser omfatte af reglerne.

Samtidig kan Dansk Erhverv dog stette ideen om, at indtaegter fra eventuelle
treengselsafgifter anvendes til at mindske den bestiende trengsel. Dansk Er-
hverv gor derimod ikke pa foreliggende grundlag ind for, at der skal ske et skifte
fra vej-benyttelsesafgifter til et system, der er baseret pa antal kerte kilometre —
road pricing — da teknologien efter vores opfattelse ikke er klar og administrati-
onsomkostningerne er for hgje.

Derudover vil en kilometerafgift som den foresldede ramme bade de danske og
EU’s andre yderomrader uforholdsmaessigt héardt.

Dansk Erhverv anerkender Kommissionens gnske om at mindske CO2 udlednin-
gen, men gor samtidig opmarksom p4, at dette ikke vil blive en nadvendig folge
af at ga over til kilometerafgift.
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Dansk Erhverv bifalder Kommissionens gnske om delvist, at forbinde de indkrae-
vede afgifter med en aget investering i vejinfrastruktur, men ma samtidig ud-
trykke skepsis overfor, hvorvidt disse penge vil blive direkte gremaerkede, eller
om de potentielt ender med at blive anvendst til andre projekter eller sektorer.

Dansk Erhverv gnsker, at det nuveerende system med opkravning af vejbenyt-
telsesafgifter fortsatter og opdateres, sa det bliver mere tidssvarende, herunder
at den opdateres til Euro 6.

Dansk Erhverv er meget positiv overfor, at stgjafgifter kun anvendes i omrader,
hvor der reelt er stagjproblemer, og gér ud fra, at dette samtidigt betyder, at skulle
stgjproblemerne i et omrade blive last, s vil stgjafgiften ogsé bortfalde.

Derudover er det positivt at se, at afgift for eksterne omkostninger ikke vil blive
opkraevet for de keretgjer, der opfylder de strengeste EURO emissionsstandar-
der, men vi er uforstdende overfor, at denne ordning bortfalder efter 4 ar.

Sund & Bzlt Holding A/S

Sund & Belt udtrykker generelt bekymring ved, at direktivet indeholder en bred
vifte af uklarheder omkring direktivets bestemmelser. Det vanskeliggor i utilsig-
tet grad fortolkningen af direktivets bestemmelser og konsekvenser heraf. Dette
forhold er kun skaerpet ved det nye forslag, som indeholder en raekke udvidelser.

Selskabet bemeerker, at direktivet i sin ultimative udstraeekning er uhensigtsmaes-
sig og unaturlig at anvende pa de projekter i Danmark, der finansieres efter stats-
garantimodellen. Det bor derfor fremga eksplicit af direktivet, at denne type in-
frastruktur er undtaget; som minimum pa de parametre, der er afgarende betyd-
ning for prisfastsaetningen pa de faste forbindelser.

Herudover opfordrer selskabet til, at der foretages en nermere analyse af en
raekke elementer i forslaget:

Navnlig ber reekkevidden af Direktivets krav til det maksimale niveau for infra-
strukturafgifter (som ikke gaelder for Storebaltsforbindelsen og @resundsbron
som folge af overgangsbestemmelsen), vurderes grundigt i forhold til fremtidige
forbinder, sa det som minimum sikres, at tilsvarende undtagelser galder for
disse.

Herudover er der en central uklarhed i Direktivets bestemmelser om inddrivelse
af infrastrukturomkostninger i forhold til, om hvorvidt direktivet fremover vil
indeholde en greense for, hvor meget der kan opkreves i afgift fra lette koretgjer,
og hvorledes en siddan granse i givet fald beregnes. Selskabet opfordrer til, at
denne uklarhed bliver dreftet med Kommissionen, ligesom de gkonomiske kon-
sekvenser heraf i givet fald ber undersoges.
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Selskabet opfodrer grundlaeggende desuden til, at det grundigt undersages med
Kommissionen, om der med de nye bestemmelser skabes en situation, hvor mu-
ligheden for at etablere nye brugerfinansierede forbindelser vanskeliggares i
unedig grad, hvilket ikke kan veere hensigten med direktivet henset til, at de store
brugerfinansierede projekter styrker mobiliteten i EU ved at lukke kritiske huller
1 TEN-T-nettet.

Danske Speditgrer

Overordnet set mener Danske Spediterer, at EU-vejpakken indeholder forslag,
der giver begrundet hdb om afbalancerede lgsninger, som giver de danske spe-
ditions- og logistikvirksomheder gode muligheder for at planlaegge og afvikle
transporterne effektivt, sikkert og optimalt. Derfor vil vi hilse det med gleede,
hvis ovenstdende forslag til direktiv reelt kan bidrage til mere smidighed.

ITD

ITD mener principielt, at vejskatter er et udtryk for en uheldig skat pa mobilitet.
Det er derfor vaesentligt for ITD, at der udarbejdes feelles EU-regler, der sikrer
en hgj grad af ensartethed. Vejskatter bor aldrig veere sd haje, at opkraevningen
heraf far negativ betydning for erhvervslivets konkurrenceevne i EU, herunder
ikke mindst i forhold til virksomheder i EU’s randomrader.

Kommissionen leegger med forslaget op til overordnede principper om, at “foru-
reneren betaler” og “brugeren betaler”. Disse to principper bakker ITD princi-
pielt op om. Vi er heller ikke negativt indstillede over for, at lastbiler, der forure-
ner mere end andre, palegges hgjere afgifter under keorsel sammenholdt med
mere miljovenlige koretgjer.

Desuden bakker vi op om et system, der prioriterer afgiftsopkraevning ved bru-
gen af infrastrukturen frem for faste arlige afgifter. Vejskatter skal dog vare fair
fordelt pa alle karetgjer — og dermed ikke kun omfatte lastbiler.

Afgiftsbetalinger i EU er i dag praeget af forskellige nationale vejskatordninger.
Det er derfor positivt, at Kommissionen opfordrer til at fjerne de forskellige na-
tionale ordninger — alt med henblik pa at skabe mere ensartede regler for vejaf-
gifter i EU. EU bar sikre fair konkurrence, hvorfor transportvirksomheder beor
behandles ens uanset nationalitet. Hertil bor selve afgiftsopkraevningen ske pa
den til enhver tid mest "smarte” méde, sa den nyeste teknologi altid finder an-
vendelse.

ITD mener, at statslige indtaegter fra vejskatter alt andet lige bor eremaerkes til
vedligehold og udbygning af vejinfrastrukturen. Afgiftsstorrelserne ma derfor alt
andet lige ikke vaere hgjere end, hvad der medgar af midler hertil. Det er i den
sammenhang vigtigt med et loft over afgifternes storrelse.
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ITD beder i gvrigt om, at det undersgges, hvorvidt hjemlen vedrerende opkraev-
ning af eurovignetter er omfattet af skatte- eller af transportlovgivningen. Dette
sporgsmal kan fa betydning for, hvilken beslutningsprocedure der kan anvendes
i EU (enstemmig beslutning eller beslutning med kvalificeret flertal).

DTL

Generelt finder DTL, at dette forslag er meget ambitigst. Det bygger pa en rackke
antagelser — som fx en kommende vedtagelse af CO2-standarder.

Et skifte fra den eksisterende vejbenyttelsesafgift til road pricing har veret grun-
digt diskuteret i Danmark for nogle ar siden, hvor den davaerende regering netop
valgte at droppe et sddant skifte, og det er der gode grunde til. For det forste er
en kilometerafgift en dyr made at opkraeve skat pa. For det andet vil en kilome-
terafgift veere et hardt slag mod yderomraderne i Danmark. Efter DTLs opfat-
telse er det tvivlsomt, hvilke miljomaessige gevinster, der vil vaere at hente ved at
ga fra vejbenyttelsesafgift til road pricing.

DTL har stor sympati for, at Kommissionen i sit forslag seger at kunne skabe et
link mellem de indkraevede afgifter (efter fradraget af opkraevningsomkostnin-
gerne) og ogede investeringer i vejinfrastrukturen. DTL mé dog udtrykke meget
stor skepsis over for, om det matte blive realiseret.

DTL vil neermere analysere konsekvenserne af forslagene til &ndringer i bila-
gene, men finder umiddelbart, at stigningerne i referencevardierne for eksterne
omkostninger er markante. Fx laegges der op til, at store vogntogs treengselsom-
kostninger kan komme op pa at betale akvivalensfaktoren fra tabel 2 i bilag V pa
2,9 gange det maksimale niveau for traengselsafgiften for lette koretgjer i Bilag
VI pa 198 cent. Dvs. 5,74 € svarende til 43 DKK pr. pr. km!

DTU

Transport DTU ser de foreslaede aendringer som konstruktive og rigtige og et
skridt i retning mod et afgiftssystem der er baseret pa den aktuelle anvendelse af
vejnettet. Det ses at vaere rigtigt fremover at anvende differentierede og norm-
baserede afgifter med afseet i konkrete CO2 emissioner samt gvrige eksterne be-
lastninger, der er taet pa de samfundsmaessige marginalomkostninger baseret
bl.a. pa referenceveerdier. Herunder at belgnne/reducere afgifter for de mest
energirigtige og rene koretgjer. Udviklingen i forbindelse med introduktionen af
Euro 6 keretgjer understreger dette forhold.

At indfore treengselsafgifter efter de skitserede principper (de omkostninger ko-
retgjet paforer andre trafikanter direkte og samfundet som helhed) og fastseette
starrelsen af disse til de marginale omkostninger ved trafikoverbelastning i en
sakaldt taet pa kapacitet situation fremstar ligeledes som en god og operationel
losning. Det fremgér dog ikke hvordan beregningen af disse omkostninger vil
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blive gennemfort herunder hvordan traengselsbelastningen for forskellige kare-
tgjstyper vil blive estimeret.

At indteenke afgifter for andre typer koretgjer maske iszer varebiler og lastbiler
med totalvaegt under 12 tons virker ligeledes relevant. Specielt for varebiler (un-
der 3.5 tons) skal dog indtaenkes, at disse allerede i en vis udstraekning er belagt
med registreringsafgift, hvilket kan have betydning for fastlaeggelsen af afgiften.

Motorhistorisk Samrad

Motorhistorisk Samrad er i almindelighed tilhaenger af, at fremtidens afgiftssy-
stem bliver baseret pa "forureneren betaler” princippet, og at man differentierer
efter CO2- samt andre luftforurenende udledninger. Men det vil i de fleste til-
feelde veere umuligt at tilvejebringe de testresultater, som fastleegger de histori-
ske karetgjers miljopavirkning, ligesom manglen pa det moderne udstyr i de hi-
storiske keretgjer vil modarbejde koretgjernes interesse sammenlignet med mo-
derne koretgjer.

En yderligere komplicering af losninger med vejafgift er, at disse i stigende grad
baseres pa ITS for at bestemme afgiftsstorrelserne. Men da ITS samtidigt gores
mere sofistikeret og komplekst, er der en reel fare for, at disse enheder ikke vil
kunne fungere i de @ldre historiske karetgjer, og som en konsekvens heraf uned-
vendigt forhindrer brugen af disse koretgjer. Motorhistorisk Samrad mener der-
for, at den mest passende metode overfor de historiske koretgjer er, at disse be-
handles saerskilt fra brugskeretgjerne og at der etableres undtagelser eller seer-
skilte beregningsgrundlag for de historiske koretgjer.

9 Generelle forventninger til andre landes holdninger

Et storre antal medlemslande statter, at der er valgfrihed mellem afstandsbase-
rede vs. tidsbaserede afgifter og ensker generelt mere valgfrihed. Blandt et storre
antal medlemslande er der endvidere opbakning til at udvide direktivets anven-
delsesomrade til lette koretgjer, herunder busser. Med hensyn til princippet om
gremearkning af provenu til bedre infrastruktur eller transport generelt er der
delte meninger. Nogle lande mener, at det er national kompetence at fastlaegge
anvendelse af et provenu, mens andre mener at det ville vaere positivt, at prove-
nuet gar specifikt til forbedringer pa transportomradet.

Herudover har der varet en reekke droftelser om krav til rabatter, vilkar for gael-
dende koncessions aftaler og anvendelse af provenu.

Kommissionen har i lgbet af finsk formandskab meddelt, at den pa nuvarende
tidspunkt ikke ville kunne stotte den retning, som formandskabet og forhandlin-
ger i Radet var pa vej mod. Efter Kommissionens opfattelse ville forhandlingerne
i Radet bl.a. fore til, at bilister kunne blive opkravet dobbelt afgift for at kere pa
en streekning, samtidig med at landene kunne anvende et provenu i strid med
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direktivets oprindelige forslag. Herudover er det Kommissionens opfattelse, at
forslaget pa nuverende tidspunkt er for uambitigst, da det er nedvendigt med
en udfasning af vignetterne for at opna princippet om “forureneren betaler”.

Det finske formandskab vil forsgge at finde et kompromis, som bade medlems-
landene kan statte.

10 Regeringens generelle holdning

Regeringen statter forslagets ambition om at nedbringe transportsektorens be-
lastning af bl.a. klima og miljo gennem anvendelse af afgiftsinstrumenter og sik-
ringen af, at dette kan ske ud fra principper om ligebehandling af bilisterne og
pa lige konkurrencevilkar for transporterhvervet.

Den tunge vejgodstransport i EU’s indre marked er greenseoverskridende i sin
natur. Reguleringen varetages derfor mest effektivt pA EU-niveau. Regeringen
kan pa den baggrund stette kompromisforslag vedr. obligatorisk udfasning af
periodebaserede vejafgifter for lastbiler. Det er dog vigtigt, at direktivet giver
medlemslandene en passende lang overgangsperiode. Regeringen er siledes
aben overfor, at der indferes kilometerbaserede vejafgifter for lastbiler i Dan-
mark, nar gevinsterne for klima, miljg, trafiksikkerhed, fremkommelighed mv.
kan retfeerdiggere de ekstra omkostninger til administration af sddan en ord-
ning.

Regeringen finder det dog vigtigt, at der etableres en evalueringsmekanisme, der
giver en sikkerhed for, at medlemslande, der i dag har et afgiftsprovenu fra peri-
odebaserede vejafgifter, ikke bliver tvunget til at opgive et afgiftsprovenu i det
omfang det matte vise sig ikke at veere muligt at indfere kilometerbaserede ord-
ninger uden meget hgje administrative omkostninger eller uhensigtsmaessige
trafikale effekter.

Indtil der indferes en kilometerbaseret vejafgift for lastbiler i Danmark, er det
endvidere i dansk interesse at bevare muligheden for at undtage de lette lastbiler
mellem 3,5 tons og 12 tons samt busser fra afgiftsopkraevningen. Det skyldes, at
Skatteministeriet og de gvrige lande i eurovignetsamarbejdet skenner, at prove-
nuet fra disse koretgjer ikke vil std mal med de ogede administrative omkostnin-
ger, som dette vil medfore.

Regeringen ser desuden positivt pa, at forslaget formentlig betyder, at trafik i
andre EU-lande med dansk indregistrerede koretgjer opnér en oget beskyttelse
mod vejafgifter og brugsafgifter, som ikke er begrundet ud fra kerslens omkost-
ninger. Denne beskyttelse har serlig vaerdi for et land, som ligger i den geografi-
ske udkant af Europa.

Trafikken med person- og varebiler er i modsetning til lastbiltrafikken primaert
et nationalt anliggende. Selvom Danmark ikke har en vignetordning for person-
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og varebiler, finder regeringen, at det er vigtigt, at det fortsat er muligt at indfare
og bibeholde nye periodebaserede vejafgifter for person- og varebiler.

Regeringen finder det desuden vigtigt, at der ikke indferes bindinger pa anven-
delsen af provenuet fra afgiftsordninger. Det er endeligt afgarende for regerin-
gen, at forslaget ikke forhindrer, at de faste forbindelser (Storebaltsforbindel-
sen, @resundsforbindelsen, mv.) som er etableret i henhold til statsgarantimo-
dellen, kan anlaegges og drives som hidtil.

11 Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Forslaget har senest veeret behandlet skriftligt i Folketingets Europaudvalg forud
for TTE-rddsmedet den 6. juni 2019. Der blev oversendt samlenotat den 28. maj
2019.

Forslaget har herudover veeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 1. decem-
ber 2017.

Hertil har forslaget varet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den
2. juni 2017 som en del af en samlet orientering om Europa-Kommissionen ini-
tiativer pa vejtransportomradet (vejpakken).

Grund- og naerhedsnotatet er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 7. juli
2017.
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2. Europa-Kommissionens forslag til omarbejdning af forordning
1371/2007 om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser

KOM(2017) 548
Revideret notat

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene fa ord eller satninger
er a&ndret, er disse markeret med fed skrift.

1 Resumé

Kommissionen har den 27. september 2017 fremsat forslag til omarbejdning af
forordning 1371/2007 om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser.

Formadlet med forslaget er at sikre ensartede og harmoniserede niveauer for
beskyttelsen af passagerer i EU samt skabe lige konkurrencevilkar for jernba-
nesektoren.

Med forslaget foretages en generel gennemskrivning af forordningen for at ty-
deliggore reglerne samt opdatere disse i forhold til ny lovgivning m.m. Langt
de fleste elementer fra det nuvaerende regelszet viderefores, men der foreslds
0ogsd en raekke andringer, herunder at jernbanevirksomheder ikke leengere
skal kunne ifalde erstatningsansvar ved force majeure, og at medlemslandenes
mulighed for at fritage visse jernbanetjenester fra kravene i forordningen be-
graenses. Endvidere udvides rettighederne sarligt for personer med handicap
m.fl. ligesom de generelle krav til jernbaneakterernes oplysning om passager-
rettigheder skaerpes. Endelig udvides passagerernes rettigheder ved forsin-
kelse og erstatning, og der fastsaettes en raekke detaljerede krav til handhaevel-
sesorganernes tilsyn, handhaevelse, klagesagsbehandling m.m.

Forslaget vurderes at have meget begraensede lovgivningsmaessige konsekven-
ser. Det vurderes samtidig, at forslaget vil have bebyrdende statsfinansielle og
erhvervsokonomiske konsekvenser-.

Regeringen stotter det overordnede formdal med Kommissionens forslag og er
positiv over for, at Kommissionen vil omarbejde forordningen, da det ogsa er
regeringens opfattelse, at de gaeldende regler pa flere omrader er uklare.

Regeringen vil arbejde for en balanceret tilgang til regulering af passagerret-
tighederne pa jernbaneomrddet, sdledes at reglerne beskytter og tilgodeser
passagererne, samtidig med at der sikres rimelige rammevilkar for jernbane-
aktorerne.
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2 Baggrund

Den nuvarende forordning 1371/2007 om jernbanepassagerers rettigheder og
forpligtelser tradte i kraft i 2007 og fastseetter en raekke rettigheder og forplig-
telser for jernbanepassagerer i EU. Rettighederne finder primaert anvendelse i
tilfeelde, hvor en rejse afbrydes eller ved behov for assistance til handicappede
m.fl. samt ved erstatning for personskade etc.

I 2013 udarbejdede Kommissionen en rapport om anvendelsen af forordningen,
hvor det konkluderes, at forordningen péa flere omrader opfattes som uklar, og
at dette forer til en uensartet anvendelse og handhavelse i medlemslandene.
Endvidere blev der identificeret falgende konkrete problemomrader:

i.  der er for lavt et kendskab blandt passagererne til, og oplysning om, de-
res passagerrettigheder;

ii.  medlemslandene anvender i meget vid omfang en rakke fritagelser fra
forordningen;

iii.  rettighederne for personer med handicap og personer med nedsat mobi-
litet er utidssvarende;

iv.  klagesagsbehandlingen er utilstreekkelig og héndhevelsesorganernes
roller og opgaver upracise;

v.  bestemmelserne om “gennemgaende billetter” er uklare;

vi.  jernbanevirksomheder er darligere stillet end andre transportvirksom-
heder, da de ikke er fritaget fra at yde erstatning ved force majeure.

En konsekvensanalyse, som Kommissionen udarbejdede i 2016/2017, bekraef-
tede tilstedeveerelsen af de neevnte problemomréader.

Ifolge Kommissionen medferer den uensartede anvendelse og handhavelse af
forordningen, at passagerernes rettigheder svaekkes, samt at konkurrencen
blandt jernbanevirksomhederne forringes.

Kommissionen har derfor ved KOM (2017) 548 af 27. september 2017 fremsendt
forslag til omarbejdning af forordningen. Forslaget er modtaget i Radet den 27.
september 2017 i dansk sprogversion.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a og skal vedta-
ges af Radet og Europa-Parlamentet efter den almindelige lovgivningsproce-
dure, jf. traktatens artikel 294. Radet traeffer afgorelse med kvalificeret flertal.
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3 Formal og indhold

Det overordnede formal med Kommissionens forslag er at sikre ensartede og
harmoniserede niveauer for beskyttelsen af passagerer i den kollektive trafik i
EU samt skabe lige konkurrencevilkar for jernbanesektoren. For at na dette mal
er det ifolge Kommissionen ngdvendigt delvis at tilpasse passagerrettighederne
ijernbanesektoren til dem, som gelder for andre transportformer, samt at tyde-
liggore reglerne for derved at understotte en ensartet anvendelse og handhae-
velse inden for hele EU.

Kommissionen fremhever, at styrkede passagerrettigheder vil give bedre be-
skyttelse til passagerer i det liberaliserede marked, som patenkes med fjerde
jernbanepakke.

Med Kommissionens forslag til omarbejdelse af den gaeldende forordning er der
foretaget en generel gennemskrivning, hvor flere bestemmelser tydeliggares,
uden at retstilstanden dog @&ndres. Der foretages ogsa en reekke konsekvensret-
telser som folge af, at ny lovgivning er tradt i kraft. Der er ogsa flere steder indsat
henvisning til det kommende tilgaengelighedsdirektiv, sdledes at tilgeengelig-
hedskravene i dette direktiv finder anvendelse pa de informationer og oplysnin-
ger i forslaget, som rettes mod personer med handicap m.fl.

Med forslaget foretages ogsa en raekke indholdsmeessige eendringer, som aendrer
retstilstanden. Der gives et overblik over de vasentligste af disse nedenfor.

Fritagelser

Fritagelse af visse tjenester fra forordningens anvendelsesomrade er ifglge Kom-
missionen et sertrak for jernbaneomradet. Kommissionen anferer dog, at frita-
gelserne er en alvorlig hindring for anvendelsen af forordningen, hvorfor disse
gnskes begranset.

Kommissionen foresldr derfor, at forordningens anvendelsesomride udvides,
saledes at en raekke bestemmelser i forordningen altid finder anvendelse, uanset
at medlemslandene har fritaget en eller flere jernbanetransporttjenester fra for-
ordningens anvendelsesomrade.

Efter den geeldende forordning kan fx bybaner og regionalbaner fritages fra kra-
vene i forordningen i sin helhed, men med forslaget vil en raeekke bestemmelser i
forordningen m fx erstatningsansvar og handicaprettigheder fremadrettet ikke
kunne fraviges.

Det skal bemarkes, at fritagelserne i forordningen ikke pt. anvendes i Danmark.
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Forsinkelse m.m.

Kommissionen anferer, at det i nogle medlemslande kan vare vanskeligt for
jernbanevirksomheder at fa erstatning fra en tredjepart, som baerer ansvaret for
en forsinkelse, hvorfor Kommissionen foreslar, at forordningen eller national
lovgivning ikke ma fortolkes som om, at jernbanevirksomhedernes mulighed for
regreskrav begraenses. Forordningen ma heller ikke fortolkes som om, at passa-
gerernes ret til at sgge erstatning i overensstemmelse med anden relevant lov-
givning begranses.

For at ligestille jernbaneomréadet med andre transportformer foresléas det ogsa,
at der indsettes en force majeure fritagelse, saledes at jernbanevirksomhederne
fremadrettet ikke kan péalaegges at betale erstatning i tilfaelde af heendelser, som
jernbanevirksomheden kan bevise var force majeure.

Kommissionens foreslar endvidere en raekke gvrige eendringer for at tydeliggere
og styrke passagerernes rettigheder ved forsinkelse og bringe disse pa linje med
andre transportformer. Nar jernbanevirksomhederne m.fl. fx efter de nuvee-
rende regler ved forsinkelse pa 60 minutter skal tilbyde omlaegning af rejsen, sa
foreslas det, at omlaegningen ikke ma medfore forogede omkostninger for passa-
geren, ligesom passagerens rejseklasse/middel som udgangspunkt ikke mé ned-
klassificeres, og passageren heller ikke ma palaegges at betale ekstra i tilfaelde af
opklassificering. Den nye rejse skal ogsa vaere sammenlignelig med den oprinde-
lige rejse i forhold til skift, rejsetid og i seerdeleshed i forhold til tilgeengelighed
for personer med handicap.

Efter den gaeldende forordning skal jernbanevirksomheder ved forsinkelse pa
over 60 minutter tilbyde maltider eller forfriskninger til bergrte passagerer, men
det foreslas, at jernbanevirksomhederne fremadrettet skal kunne tage hensyn til
proportionalitet i forhold til leveringstid og omkostninger ved fremskaf-
felse af maltiderne m.m.

Det foreslas ogsa, at ved gentagne forsinkelser pa under 60 min. i et periode-
eller abonnementskorts gyldighedsperiode, skal forsinkelserne kunne akkumu-
leres, og jernbanevirksomheden skal yde passageren erstatning i overensstem-
melse med forsinkelsen.

Af forslaget fremgar endvidere, at stationsledere pa stationer med over 10.000
daglige passagerer skal sorge for at koordinere deres drift med relevante jernba-
nevirksomheder m.fl. i en beredskabsplan for at minimere eller undga driftsfor-
styrrelser. Beredskabsplanen skal ogsa sikre, at der gives evt. strandede passa-
gerer bistand og information.

Endelig foreslas det, at stationsledere m.fl. skal have pligt til at stille realtidsdata
vedrorende tog til radighed for relevante jernbanevirksomheder m.fl. for at
undga forsinkelser etc.
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Befordringskontrakt m.m.

For at bringe rettighederne pa jernbaneomradet pa linje med andre transport-
former foreslar Kommissionen et generelt forbud mod forskelsbehandling i be-
fordringskontrakter pa grundlag af en kundes nationalitet eller bopzl eller pa
grundlag af en jernbanevirksomhed eller billetudsteders etableringssted i Unio-
nen. Forbuddet skal dog ikke geelde i forhold til sociale rabatter.

Kommissionen anferer endvidere, at jernbanevirksomhederne med den geel-
dende forordning kan omga reglerne i forordningen ved at szlge seerskilte billet-
ter til en samlet rejse i stedet for “gennemgaende billetter” (flere rejser i én bil-
let). Kommissionen foreslar derfor, at nar en passager modtager sarskilte billet-
ter til en samlet rejse, sa skal rettighederne vedr. oplysning, assistance, bistand
og erstatning som udgangspunkt veere ens med dem, som galder for en gen-
nemgaende billet”.

Personer med handicap m.fl.

En vaesentlig del af Kommissionens forslag vedregrer udvidelse og opdatering af
rettighederne for personer med handicap og personer med nedsat mobilitet, da
disse anses for at vaere utidssvarende og utilstraekkelige. Kommissionen gnsker
endvidere at opfylde FN’s konvention om rettigheder for personer med handi-
cap.

Det foreslas derfor, at de eksisterende adgangsregler for personer med handicap
ogsd skal geelde i forhold til personlige hjelpere, og at adgangsreglerne skal dbne
op for, at en person med handicap m.fl. skal kunne ledsages af en hjaelpehund.
Personer med handicap m.fl. skal endvidere kunne rekvirere oplysninger om sta-
tioner og tilknyttede faciliteters tilgeengelighed og ikke som i dag kun jernbane-
tjenesternes tilgengelighed.

Det foreslés ogsa, at nar der kerer tog, skal der altid vare assistance til radighed
for personer med handicap m.fl. pa stationer og i tog. Jernbanevirksomhederne
m.fl. skal dog ligesom efter de geldende regler have besked senest 48 timer, for
behovet opstar.

Det foreslas ogs4, at personer med handicap m.fl. skal kunne kabe billet i toget
uden ekstra omkostninger, nar billetten ikke kan kaebes pa afgangsstationen.

Jernbanevirksomheder m.fl. skal med forslaget ogsa have pligt til at videregive
besked til andre jernbanevirksomheder m.fl. om, at en person med handicap skal
have assistance, nar denne person har en billet som bestar af flere rejser.

Det foreslas desuden, at jernbanevirksomheder m.fl. skal vare ansvarlige for og
erstatte tabet eller beskadigelsen af beveagelseshjelpemidler og bevagelsesan-
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ordninger m.m. Erstatningen skal svare til udgiften til genanskaffelse eller repa-
ration, og jernbanevirksomheden m.fl. skal bestrabe sig pa at stille et midlerti-
digt hjeelpemiddel til radighed for den bererte person.

Endelig foreslas det, at der indsaettes regler om uddannelse af personale i forhold
til at imedekomme behovene hos personer med handicap m.fl. Efter disse regler
skal jernbanevirksomheder m.fl. bl.a. sarge for relevant uddannelse af deres per-
sonale, specielt nar disse yder assistance til personer med handicap, at persona-
let far regelmeessige genopfriskningskurser, samt at tilskynde ansatte m.m. som
har et handicap til at medvirke i uddannelsen.

Oplysning om passagerrettigheder

Kommissionen anfgrer, at passagererne ikke modtager tilstraekkelig oplysning
om deres rettigheder, hvorfor Kommissionen foreslar, at information om passa-
gerernes rettigheder og forpligtelser ogsa skal fremga af elektroniske billetter, og
at det altid skal fremga af alle billetter, hvor passageren kan finde nermere in-
formation ved aflysning, forsinkelse etc.

Det foreslas ogsé, at jernbanevirksomheder m.fl. skal have pligt til at oplyse pas-
sagererne om deres rettigheder, bade pa togstationer og i tog.

Handhaevelse, klage m.m.

Kommissionen anfarer, at passagerernes klagemuligheder ofte er mangelfulde
og administreres forskelligt i medlemslandene, hvorfor det foreslas, at jernbane-
virksomheder, billetudstedere, stationsledere og infrastrukturforvaltere pa sta-
tioner med mere end 10.000 daglige passagerer inden for deres ansvarsomrader
skal indfere klageordninger vedragrende forslagets rettigheder og forpligtelser.
Samtidig foreslas indsat en rackke naermere frister m.m. for klagesagsbehandlin-
gen.

Der foreslas ogsé indsat en rackke narmere regler om de nationale handhaevel-
sesorganers klagesagsbehandling, herunder bl.a. klagemuligheder, frister samt
veerneting.

For at modvirke en uensartet hdndhavelse af forordningen foreslas endvidere
indsat en rakke naermere regler om de nationale handhavelsesorganers opga-
ver, hdndhavelsesforanstaltninger samt pligt til at offentliggare statistik om ak-
tiviteter m.m.

Delegation til Kommissionen

Kommissionen foreslar, at Kommissionen far befgjelse til at vedtage delegerede
retsakter for at inflationstilpasse det belgb, som jernbanevirksomhederne efter
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de geeldende regler skal udbetale ved dad eller tilskadekomst. Kommissionen gn-
sker endvidere befgjelse til at kunne &ndre:

i.  bilag I om uddrag af CIV-reglerne;

ii.  bilag IT om mindstemal af oplysninger som skal gives af jernbanevirk-
somhederne og billetudstederne;

iii.  bilag III om minimale standarder for servicekvalitet.

Befojelsen til at eendre i bilagene gnskes for at kunne tage hensyn til @ndringer i
CIV-reglerne, og den teknologiske udvikling.

Det foreslas endvidere, at der indfores bestemmelser om den nsermere frem-
gangsmade ved vedtagelse af delegerede retsakter, herunder mulighed for tids-
begraensning, forlengelse, indsigelse og tilbagekaldelse af befgjelsen samt de
nermere frister.

Andre andringer

Kommissionen konstaterer, at cykling er populaert og har en stigende indflydelse
pa mobilitet og turisme, hvorfor det foreslas, at jernbanevirksomheder kun skal
kunne afvise eller begreense medtagning af cykler af sikkerheds- eller driftshen-
syn.

Kommissionen foreslar ogsa, at der foretages @ndringer i de bilag, som udmen-
ter bestemmelserne i forordningen. Konkret foreslas en mindre &endring af bilag
IT (mindstemal af oplysninger som skal gives af jernbanevirksomhederne og bil-
letudstederne) samt en helt ny affattelse af bilag III (minimale standarder for
servicekvalitet), og at der fastsettes et helt nyt bilag IV (procedure for klagebe-
handling for nationale hdndhavelsesorganer).

Af vaesentlige eendringer i formandskabets kompromisforslag i forhold til Kom-
missionens udspil kan navnes folgende:

e Lokal og regional transport med tog kan undtages fra forordningen und-
tagen nogle fa bestemmelser om antidiskrimination m.m.

e Bedre rettigheder til at medbringe cykler i tog, kombineret med at jern-
banevirksomhederne far ret til at begraense muligheden for cykelmed-
tagning ved eksempelvis kapacitetsbegrensninger

e Lempelse af jernbanevirksomhedernes forpligtelse til at udbetale kom-
pensation ved force majeure-lignende forhold
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e (gede passagerrettigheder, herunder kan isaer navnes: Side 26/70

- Oget ret til godtgerelse og kompensation ved forsinkelser og aflys-
ninger, samt ved mistede forbindelser hvis passageren har en gen-
nemgaende billet

- Skeerpede krav til assistance for personer med handicap eller nedsat
mobilitet

- Skerpede krav til jernbanevirksomhedernes informationspligt

4 Europa-Parlamentets udtalelser

I Europa-Parlamentet er det Udvalget for Transport og Turisme (TRAN), som
behandler forslaget. Boguslaw Liberadzki (Socialists & Democrats) er ordferer.

Den 15. november 2018 blev Transport- og Turisme udvalgets betenkning ved-
taget pa plenaren som en forsteleesningsaftale.

Det nytiltradte Europa-Parlamentet blev den 17. oktober 2019 enig om at vide-
refore mandatet fra det tidligere parlament.

5 Nezrhedsprincippet
Med Kommissionens forslag omarbejdes den eksisterende forordning, og der fo-
reslas ikke navneverdige @&ndringer i den geeldende forordnings anvendelses-
omrade, hvorfor regeringen vurderer, at neerhedsprincippet i en sneaver juridisk
forstand er overholdt.

6 Galdende dansk ret
Forslaget bergrer gaeldende lovgivning om Jernbanenavnet:

- Lovnr. 686 af 27. maj 2015 (jernbaneloven)

- BEK nr. 1136 af 22. september 2015 (bekendtgarelse om jernbane-
neaevnet)

7 Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

Forslaget vurderes pa nuvaerende tidspunkt ikke at medfere a&endringer af lovgiv-
ning, udover méaske mindre tilpasninger pa bekendtgerelsesniveau. Regeringen
vil dog analysere behovet for &endringer yderligere.



4

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget vurderes generelt at kunne medfere administrative konsekvenser for
staten.

Jernbanenavnet skonner, at forordningsforslaget vil medfere et gget ressource-
forbrug, men at dette kan rummes inden for deres bevilling. Pa baggrund af dette
vurderes de administrative konsekvenser ikke at vaere betydelige.

ZEndringsforslaget til den eksisterende forordning skennes at medfere mindre
erhvervsgkonomiske konsekvenser, jf. afsnittet nedenfor. Som folge af disse er-
hvervsgkonomiske konsekvenser foreligger der en risiko for krav om eoget kon-
traktbetaling fra jernbanevirksomheder, som udferer trafik pa kontrakt for sta-
ten.

Alt i alt skennes de statsfinansielle konsekvenser dog ikke at vaere betydelige.
Samfundsekonomiske konsekvenser

/ZEndringsforslaget til den eksisterende forordning skennes at medfere begraen-
sede positive samfundsgkonomiske konsekvenser.

De styrkede og mere gennemsigtige regler om passagerrettigheder pa jernbane-
omradet kan medfere en gget lyst til at rejse med tog, serligt pa tveers af lande-
granser. Det vurderes, at det @gede incitament til at rejse med tog vil medfore
gget mobilitet pa tveers af landegraenserne, hvilket kan have en positiv effekt pa
samfundsgkonomien.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Zndringsforslaget af den eksisterende forordning vil medfere enkelte erhvervs-
gkonomiske konsekvenser.

En af de vaesentligste a&endringer i formandskabets seneste kompromisforslag er
den ggede ret til at medbringe cykler ombord pa tog. Denne ret kan dog begraen-
ses af jernbanevirksomhederne, jf. forordningsforslagets artikel 6, stk. 3. Med-
mindre cykler med reservationsbilletter bliver afvist uden en saglig begrundelse,
vil a&endringsforslaget ikke umiddelbart medfere skonomiske konsekvenser for
den enkelte jernbanevirksomhed.

Det skennes, at der i forbindelse med @&ndringsforslagets artikel 16, stk. 1, som
omhandler udbetaling af godtgerelse ved forsinkelser mv., formentlig skal etab-
leres et refusions-setup af jernbanevirksomhederne for hédndtering af refusions-
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ansegninger fra passagerer, der har kebt billet uden om jernbanevirksomheder-
nes egne salgskanaler. Omkostningerne forbundet med dette skennes af jernba-
nevirksomhederne selv at ligge omkring 1 mio. kr. i det forste ar efter forord-
ningsforslagets ikrafttraeeden, dog kan omkostningerne stige de efterfolgende ar
alt afhaengigt af antallet af billetudstedere pa markedet.

I endringsforslagets artikel 21, stk. 1 opsaettes et krav om offentliggorelse af in-
formation om stationers m.m. tilgengelighed for personer med handicap eller
nedsat mobilitet. Omkostningerne til dette skennes at udgere 1-3 mio. kr. for
etablering af hjemmeside med de pakravede informationer, samt under 0,5 mio.
kr. arligt i vedligeholdelsesomkostninger.

ndringsforslagets artikel 25, stk. 3 stiller krav til, at jernbanevirksomheder og
stationsledere skal gare en rimelig indsats for at stille mobilitetsudstyr til radig-
hed for personer med handicap eller nedsat mobilitet i tilfeelde af, at disse per-
soners eget mobilitetsudstyr adelaegges eller mistes pa rejsen, og hvor jernbane-
virksomheden eller stationslederen er ansvarlig for dette. Dette krav kan med-
fore mindre erhvervsgkonomiske omkostninger.

/Endringsforslagets artikel 17, stk. 8 indferer en force majeure-lignende klausul,
som kan have positive gkonomiske konsekvenser i erhvervslivet. Det er ikke
umiddelbart muligt at opgere et sken over de gkonomiske konsekvenser heraf
som dog vurderes at vare positive.

Samlet set vurderes formandskabets @ndringsforslag til den eksisterende for-
ordning ikke at medfare betydelige erhvervsgkonomiske konsekvenser.

8 Horing

Kommissionens forslag har vaeret sendt i hering i EU-specialudvalget for trans-
port, bygning og bolig med frist for bemarkninger den 11. oktober 2017. Der er
modtaget heringssvar med indholdsmaessige bemarkninger fra Erhvervsflyv-
ningens Sammenslutning, Forbrugerradet Taenk Passagerpulsen, Danske Han-
dicaporganisationer, Danmarks Rejsebureau Forening, Arriva, Trafikselska-
berne i Danmark og DSB. De indkomne bemarkninger er refereret nedenfor.

Erhvervsflyvningens sammenslutning

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) takker for muligheden for at deltage
i denne horing.

Jernbane er ikke ES ressortomrade, som er flyvning.
Alligevel onsker ES at gore opmaerksom pa Force Majeure emnet. Det behandles

iforslaget, men der synes at mangle en definition af, hvad der opfattes som Force
Majeure og dermed, hvordan det pavirker evt. erstatning.
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Forbrugerrddet Tenk — Passagerpulsen

Passagerpulsen hos Forbrugerradet Teenk har modtaget udkast til forslag om
jernbane-passagerers rettigheder og forpligtelser.

Grundleggende er det positivt at Kommissionen gnsker at sidestille jernbane-
passagers rettigheder med passagerer, som benytter luft-, sg- og bustransport.
Der bar vaere gen-kendelige og ensartede rejseregler og rettigheder i hele EU,
uanset hvilken transport-form vi bruger. Vi bakker desuden op om forordnin-
gens mal om at styrke handicappedes rettigheder, nér de rejser med tog.

En del af forordningens tiltag er imidlertid allerede virkelighed i Danmark, hvor-
for mange af de foresldede a&ndringer desveerre ikke betyder store forbedringer
for togpassagerer i Danmark.

Vi mener:
Ang. gennemgdende billetter:

Forordningens Artikel 10, stk. 1 bar palegge jernbanevirksomhederne mere
precise krav om udstedelse af gennemgaende billetter, seerligt fordi EU selv til-
straber et frit og liberaliseret togmarked. Flere akterer pa nationalt niveau kan
béde bidrage til aget konkurrence og afledte fordele heraf, men ogsa manglende
sammenhang for passagererne. Gennemgaende billetter sikrer bedre sammen-
haeng i rejsen for togpassagererne, hvilket er en afgarende faktor for passagertil-
fredsheden.

Skrappere krav kunne f.eks. veere at indfere krav om gennemgaende billetter ved
kortere rejser, hvor to eller flere selskaber opererer, eller stille krav om at togsel-
skaber som efterfolger et andet ved udbud ikke ma forringe billetudbuddet, og
som minimum skal viderefore tidligere gennemgéende billettyper.

Ang. kompensation ved forsinkelser/aflysninger

Jernbaneselskaberne bor palagges skrappere krav om kompensationer i tilfzelde
af forsinkelser og/eller aflysninger. Vi mener at man som passager rimeligvis mé
kunne forvente bedre rettidighed over arene, bl.a. som falge af forbedret tekno-
logi, elektrificering mm, saledes at kravene om kompensation ber strammes.
Herunder skal det iszr sikres, at kompensation faktisk bliver udbetalt i de til-
faelde, hvor passagererne har krav pa den. I det omfang teknologien muligger
det, bar der ske en automatiseret udbetaling af kompensationen.

Danske Handicaporganisationer

Danske Handicaporganisationer (DH) har folgende bemaerkninger:
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Det er vigtigt, at mennesker med handicap spontant og selvstaendigt kan rejse
med kollektiv transport, heriblandt jernbanen. Det er afgerende for den person-
lige frihed og dermed muligheden for en aktiv deltagelse i samfundet.

DH mener, der er mange positive &ndringer i udkastet, der er til fordel for men-
nesker med handicap. Det er f.eks. meget positivt, at der nu er en reference til
FN’s Handicapkonvention i forordningen.

Det er ogsa positivt, at medlemsstaterne ikke leengere kan fritage tilradigheds-
stillelse af assistance og erstatning for beskadigede hjalpemidler.

Derudover er det et fremskridt, at der stilles krav om tilgeengelighed, heriblandt,
at der er reference til det kommende tilgeengelighedsdirektiv.

Vi ser det ogsa som positivt, at det nu skal vaere muligt at kebe billetter i toget
uden ekstra omkostninger, hvis der hverken er et billetkontor eller en tilgeengelig
billetautomat pé stationen. Ligeledes er det godt, at der skal tages hensyn til be-
hovene hos mennesker med handicap ved videreforelse eller omlegning af rej-
sen ved forsinkelser.

Det er desuden godt, at der nu er krav til at uddanne personalet, og at der skal
veare assistance til radighed pa alle tidspunkter, nar der kerer tog.

Desuden er der forslag om, at der foruden den nuvaerende lovgivning pa omradet
ogsa skal veere en forpligtelse til, at stationsledere pa storre stationer skal udar-
bejde en beredskabsplan, her er der ogsa fokus pa mennesker med handicap og
tilgeengelighed.

Der skal veere bedre information til passagerne om deres rettigheder. Og hand-
havelsesorganets opgaver er bedre specificeret, ligesom der er forslag om at
etablere en tilgaengelig klagemulighed.

DH mener, at forslaget kan udbygges yderligere for at sikre personer med han-
dicap bedre muligheder for at rejse med jernbane.

DH mener, at der skal stilles konkrete krav til uddannelsen af personale i stil
med ECAC Doc 30 i luftfarten. Her taenker vi ogsa pa personale, der er i indirekte
kontakt med passagerer (som f.eks. renggringspersonale, der ofte blokerer han-
dicaptoiletter). Desuden mener vi, at det vil vare en fordel at inddrage handi-
caporganisationerne i tilretteleeggelsen af uddannelsen. Det har vi gode erfarin-
ger med fra andre transportsektorer.

Desuden mener vi, at man kan vaere endnu mere specifik i forhold til det natio-
nale handhavelsesorgan, bl.a. ved at stille krav om regelmaessig kontrol af assi-
stancen.
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Som neevnt ovenfor er det positivt, at der stilles krav om tilgaengelighed, bl.a.
med referencer til det kommende tilgaengelighedsdirektiv. DH mener, at man
som udgangspunkt skal gare al digital information tilgaengelig og henvise til det
kommende tilgengelighedsdirektiv generelt (der er f.eks. ikke reference til dette
i artikel 33 om tilgengelig klagebehandlingsprocedure), nar det geelder digital
information. Derudover mener vi, at tilgaengelige versioner af anden information
skal stilles til radighed generelt, ikke kun ved foresporgsel. Desuden skal det
vere tydeligt, at der findes tilgengelige versioner.

Danmarks Rejsebureau Forening

Danmarks Rejsebureau Forening (DRF) er en brancheorganisation for danske
rejsebureauer, og har eksisteret siden 1938. DRF reprasenterer i dag over 100
forskellige rejsebureauer, hvis omsatning skennes at udgere 70 % af den sam-
lede omsatning pa 26 mia. kr. inden for rejsebureaubranchen.

Foreningens medlemmer bestér bade af fritidsrejsebureauer, der tilbyder rejser
med rutefly og enkelte med charterfly samt erhvervsrejsebureauer.

Generelle bemaerkninger

DREF vil gerne takke for muligheden for at afgive heringssvar i forbindelse med
revisionen af forordning om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser

(2017/0237).

Overordnet er Danmarks Rejsebureau Forening positivt stillet overfor for det
fremsatte forordningsforslag. Det ville dog veere hensigtsmaessigt safremt der i
forordningens kapitel IV, artikel 18 blev indsat en begreensning for det antal af
overnatninger, som en jernbanevirksomhed maétte atholde i tilfeelde af forsinkel-
ser, pa linje med bestemmelserne i buspassagerers rettigheder (Forordning
181/2011, artikel 21), Sg-passagerers rettigheder (Forordning 1177/2010, artikel
17) samt det af Kommissionen fremsatte revisionsforslag til luftpassagerers ret-
tigheder (COM(2013)0130, artikel 9).

Foruden at bringe forordningen pa linje med andre geldende passagerrettighe-
der, vil en sddan begrensning ligeledes harmonere med ansvarsbegraensnin-
gerne for arrangerer af pakkerejser i det allerede vedtagne pakkerejsedirektiv
(2015/2302).

Herudover finder Danmarks Rejsebureau det ikke hensigtsmaessigt, at billetud-
stedere i artikel 9, nr. 2 samt artikel 18, nr. 1 paleegges informationsforpligtelser,
som jernbanevirksomheden allerede er underlagt. Foruden at der vil veere tale
om dobbeltarbejde, mé det alt andet lige veere jernbanevirksomheden der er
naermest til at give passageren de relevante informationer.
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Trafikselskaberne i Danmark

Pa vegne af Trafikselskaberne i Danmark og under hensyntagen til den korte
svarfrist, sender vi hermed vores bemaerkninger til det foreliggende udspil fra
Kommissionen.

Vores primare opmarksomhedspunkter er folgende:
Udvidelse af definitionen af handicappede m.v.

Man udvider i artikel 3 (16) definitionen af handicappede m.v. betragteligt til
ogsa at omfatte passagerer med mentale handicap og nedsat mobilitet pa grund
af alder! Nu lyder definitionen sadan;

“Person med handicap og person med nedsat mobilitet; en person med en varig
eller midlertidig fysisk, mental, intellektuel eller sensorisk funktionsnedsettelse,
som i samspil med forskellige barrierer kan hindre vedkommende i fuldt ud og
effektivt at benytte transportmidler pa lige fod med andre passagerer, eller hvis
bevagelighed under benyttelse af transportmidler er nedsat pa grund af alder.”

Definitionen har betydning for de alle de rettigheder, som disse passagerer til-
leegges i Forordningen og udvidelsen af definitionen er derfor meget byrdefuld
for selskaberne og forekommer svar at administrere i praksis.

Kanaler for billetsalg

Artikel 10 indeholder farst en opbladning i kravet til hvilke billetsalgskanaler der
skal stilles til rddighed, idet hovedreglen bliver, at der skal szlges billetter 1) pa
stationen 2) i toget eller 3) telefon/internet/anden tilgaengelig informationstek-
nologi. Efter forslaget kan medlemsstaterne dog nationalt fastsaette, at selskaber
der korer pa offentlige kontrakter, skal have flere end én af disse salgskanaler.
Efter vores opfattelse, skal det gores gaeldende, at der i hvert fald ikke nationalt
er behov for at fastsaette strammere krav til selskaberne, bl.a. henset til at de
teknologiske muligheder for at tilbyde billetter via digitale kanaler er gode, og at
vi betragter disse som vearende tilgengelige for alle.

Samtidig indferes som noget nyt krav om, at handicappede (jf. definitionen
ovenfor) altid skal have mulighed for at kabe billet i toget, hvis der ikke er billet-
kontor eller automat pa stationen. Dette krav vil i praksis betyde, at vi vil vaere
nadt til at have billetsalg ombord pa mange af lokalbanernes tog, da der ikke er
ret mange automater tilbage pa stationerne. Da vi ikke opretholder salgskanaler
specifikt for handicappede og i @vrigt ikke ved hvornar de er med toget, vil det
sige at der skal vaere enten billetautomat eller personale i alle tog. Dette vil vaere
gkonomisk meget byrdefuldt og star ikke méal med kundernes reelle behov. De
fleste kunder erhverver billet pa anden vis, ogsa selvom de har nedsat funktions-
evne.
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Vi vil foresla at det vil vaere hensigtsmaessigt at sikre, at f.eks. check-ind standere
til validering af elektroniske rejsekort sidestilles med en billetautomat. Saledes
vil en check-ind stander kunne opfylde kravet om en billetautomat péa stationen.

Herudover har vi folgende generelle bemaerkninger:
Trafikselskabernes handicapordning

Som noget unikt er der i Danmark taget hdnd om en sikker og brugervenlig trans-
port af handicappede, der via visitation hos bopalskommunen, er tildelt 104 ture
arligt.

Hvis den handicappede borger har behov for at rejse med flere transportmidler,
er det trafikselskaberne, der tilretteleegger den samlede rejse for den handicap-
pede borger, herunder ogsa eventuel rejse med regional eller intercitytog, da ord-
ningen er landsdekkende. Betalingen og reservationen af den samlede rejse
héndteres ogsa af trafikselskaberne.

@vrige specifikke bemaerkninger
Assistance

Der skal ydes assistance pa alle tidspunkter af dagen, hvor der karer tog (artikel
22 (4)). Dette har lokalbanerne ikke storre problemer med.

Men det fremgar ogsa som noget nyt (artikel 23(4)), at der skal veere assistance
til radighed i toget pa alle tidspunkter, nar der kerer tog. Hvis dette skal forstas
som en regel om at der skal vare personale der kan assistere i alle tog, vil det
veare en vasentlig okonomisk byrde for selskaberne.

Erstatning ved forsinkelser — kunder med periodekort

I artikel 17(2) indferes krav om at kunder med periodekort/abonnementskort
skal kunne fa erstatning i “overensstemmelse med jernbanevirksomhedernes er-
statningsordninger”. Hvis der er flere forsinkelser under 60 minutter i gyldig-
hedsperioden skal disse kumuleres og passagererne ydes erstatning. Det er
uklart om man skal op pé en forsinkelse pa 60 minutter for at fa erstatning.

DSB/S-tog har i dag en ordning som den der beskrives. Kunderne skal tilmelde
sig en strackning og far automatisk kompensation. Hvis kravet gennemfares, vil
det betyde, at denne ordning ogsa lokalbaner og Metro. Bestemmelsen siger ikke
noget om, hvilken storrelse erstatningen skal have, idet den skal beregnes ud fra
jernbaneselskabets erstatningsordning.

Dette krav forekommer at kunne blive byrdefuldt, da det ma forventes at blive
en administrativ tung opgave at registrere kundernes oplysninger samt udregne

Side 33/70



4

og udbetale kompensation til alle kunder med periodekort (pap, rejsekort og mo-
bil).

Selskaberne skal stille midlertidige hjaelpemidler til radighed

Iflg. Artikel 25(3) skal selskaberne stille hjeelpemidler til radighed, i tilfeelde af at
man gdelaegger kundens hjelpemidler, herunder forerhunde. Hjaelpemidlet skal
svare til det kunden havde, og kunden skal kunne beholde det indtil erstatning
udbetales. Dette forekommer byrdefuldt, da selskaberne ikke kan have et lager
af hjeelpemidler og ikke har ekspertise i hjeelpemidler etc.

Som alternativ kunne det foreslas at fastseette, at kunden har ret til at fa udbetalt
en forskudsbetaling til deekning af umiddelbar behov, sdédan som det er muligt
ift. den geeldende artikel 13 om personskade, hvorefter der kan udbetales belob
til deekning af gjeblikkelige skonomiske behov.

Uddannelse

Personalet skal uddannes til at kunne handtere alle former for handicap, herun-
der ogsa mentale handicap og intellektuelle funktionsnedsattelser (artikel 26).
Dette krav forekommer ikke rimeligt. Det er klart at personale skal kunne hénd-
tere karestole og assistere mennesker fysisk om bord, med rette lofteteknik osv.
Men et krav om at handtere mentale handicap er meget vidtgaende.

Endvidere fremgar det, at man udover det personale som yder assistance til kun-
derne, ogsa skal tilbyde uddannelsen til alle andre personalegrupper. Dette krav
er for vidtgaende.

Klager

Der indfares et krav om at selskabet skal opbevare data om haendelser, der er
ngdvendige for at vurdere klagen, i to ar og stille dem til radighed for nationale
handhavelsesorganer efter anmodning.” Dette sidste krav er uklart — det er
umuligt at sige pa forhand, hvilke data der kan vaere aktuelle i en klage. Det bar
praciseres hvis det opretholdes. Det kan vare forbundet med vasentlige om-
kostninger at opbevare store manger data.

Arriva
Hermed foreligger Arrivas heringssvar til forslaget, som enskes taget i betragt-
ning ved Transport-, Bygnings- og Boligministeriets udarbejdelse af et grund- og

n&erhedsnotat.

Nedenfor folger Arrivas bemaerkninger til udvalgte artikler fra det udkast til for-
ordning, som er blevet sendt i hering.
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Ad artikel 6 — Cykler
Stk. 1:

Begrebet cykel deekker over mange forskellige cykeltyper; ladcykler, tandemmer,
budcykler, mv. Det er uhensigtsmaessigt, hvis bestemmelsen skal tolkes saledes,
at jernbanevirksomhederne ikke ma differentiere mellem cykeltyper, men at
jernbanevirksomheder alene ma lave et samlet sat betingelser for, hvornar cyk-
ler - i sit brede begreb omfattende alle slags cykeltyper - ma medtages eller ej.
Dvs. enten alle cykeltyper eller ingen.

Det ber sikres, at jernbanevirksomhederne fortsat via sine betingelser kan be-
myndige sit togpersonale til at afvise cykler ad hoc pa tog, nar det efter omsteen-
dighederne vurderes nodvendigt. Bestemmelsen ma ikke fa den konsekvens, at
jernbanevirksomhederne tvinges til at acceptere cykler pa bekostning af andre
passagerer.

Det anbefales, at bestemmelsen eksplicit navner, at jernbanevirksomhederne
ma differentiere betingelserne for afvisning eller begraensning imellem cykelty-
perne. Dertil anbefales det, at det fremgar tydeligt af bestemmelsen, at hensynet
til andre passagerer skal prioriteres over retten til at medbringe en cykel.

Ad artikel 10 — Billetter, gennemgdende billetter og reservationer

Forst og fremmest savnes et billetbegreb for et kort svarende til rejsekortet i Dan-
mark, som bgr implementeres i hele forordningen. Indferelsen af billetbegrebet
vil formentlig medfere, at visse krav i forordningen kan lempes for jernbanevirk-
somhederne, uden at det stiller passagererne ringere.

Stk. 1:

Formuleringen af folgende del af bestemmelsen er s& vagt formuleret, at den ikke
vurderes til at have nogen reel effekt:

”De bestraber sig pa sa vidt muligt at tilbyde gennemgéende billetter bl.a. for
rejser, der krydser landegranser og udferes med mere end en jernbanevirksom-
hed.”.

Dertil er det i gvrigt en bekymrende udvikling, hvis man arbejder mod at tvinge
jernbanevirksomheder til at levere gennemgéaende billetter. Det er slet ikke sa
simpelt og kan fa den betydning, at billetterne bliver vaesentlig dyrere end i dag,
hvilket naeppe er i passagerernes interesse.

Det anbefales, at den specifikke formulering fjernes fra bestemmelsen, da den i
praksis vurderes til ikke at bidrage med noget.
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Stk. 5:

Arriva er enige i, at personer med handicap eller nedsat mobilitet skal tilbydes
en lignende mulighed. Men det vil vaere uhensigtsmeessigt, hvis bestemmelsen
far den konsekvens, at jernbanevirksomheder skal til at bemande alle tog med
personale for at kunne salge billetter til personer med handicap og personer med
nedsat mobilitet. Dertil er Arriva bekymret for, at bestemmelsen giver passage-
rer uden et reelt handicap mulighed for at slippe for at kebe billet, hvis ikke der
indferes en form for handicap-kort, som jernbanevirksomhederne kan kraeve
vist.

Det anbefales, at bestemmelsen fjernes.
Stk. 6:

Arriva er bekymret for, at jernbanevirksomhedernes oplysningspligter til passa-
gererne ved hvert billetkgb gar ud over, hvad passagererne egentlig gnsker. Det
er efter Arrivas opfattelse ikke brugervenligt, hvis en billet skal plastres til med
betingelser, forbehold mv., nar blot passagererne kan finde disse oplysninger an-
dre steder pa en let og tilgaengelig made. Det gor det samtidigt langt lettere for
en jernbanevirksomhed at prasentere betingelser ordentlig og forstaeligt for
passagererne.

Det anbefales, at jernbanevirksomhederne i stedet blot tvinges til at sikre, at op-
lysningerne er let tilgaengelige for passagererne.

Ad artikel 16 — Refusion og omlaegning af rejsen
Stk. 2:

Det er vanskeligt at vurdere konsekvensen af forpligtelsen for jernbanevirksom-
heder til at treeffe rimelige foranstaltninger for at undgé yderligere tilslutnings-
forbindelser, nar der ikke foreligger nogen vejledning til, hvad rimelige foran-
staltninger reelt betyder.

Endvidere er det uklart, hvornar en befordringsfacilitet er af en lavere kategori
end andre. Er det eksempelvis en lavere kategori, hvis en passager skal rejse med
en bus fremfor et tog, eller hvis en passager skal rejse i en almindelige kupé frem-

for en stillekupé?

Det anbefales, at det bliver uddybet, hvornar en befordringsfacilitet er af en la-
vere kategori end andre, og hvad der ligger i "rimelige foranstaltninger”.

Ad artikel 17 — Erstatning for billetprisen

Stk. 2:
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Forst og fremmest mangler der en forklaring pa, hvornar en passager med et
abonnementskort eller periodekort kan siges at vaere ramt af en forsinkelse eller
aflysning? Skal det fortolkes sadan, at:

1) en passager er ramt, sa snart et hvilket som helst tog inden for det omrade og
den periode, passagerens abonnementskort eller periodekort geelder til, er aflyst
eller forsinket?

2) at passageren kun er ramt, hvis passageren rent faktisk havde tenkt sig eller
er i gang med at foretage en rejse med et tog, som bliver aflyst eller forsinket?

Uanset om det er nr. 1 eller 2, s er bestemmelsen bekymrende. Det bliver byr-
defuldt, hvis ikke helt umuligt, for en jernbanevirksomhed pa et objektivt grund-
lag at vurdere, om en passager har ret til erstatning eller ej, og ikke mindst hvor-
dan en evt. erstatning skal opgores.

Nar ovenstdende er naevnt, forventer Arriva ikke, at bestemmelsens ordlyd er i
strid med de nuvarende pendlerrejsetidsgarantier i Danmark. Erstatningsud-
regningen i de nuvaerende pendlerrejsetidsgarantier i Danmark foretages i vir-
keligheden pa en helt anden made, end forordningen beskriver.

Det anbefales, at bestemmelsen i forhold til abonnements- og periodekort om-
skrives til en brugbar erstatningsudmaling, som ligner den, vi i Danmark anven-
der.

Stk. 8:

Det er bekymrende, at der kun indsettes en meget smal force majeure-klausul i
forordningen. I forslaget begrundelse henvises til EU Domstolens afgerelse fra
2013 om erstatning i force majeure, hvor domstolen pa baggrund af Generalad-
vokatens forslag naede frem til, at jernbanevirksomheder ikke var fritaget fra at
yde erstatning til passagerer i force majeure tilfaelde. Det er pa den baggrund
glaedeligt, at forslaget omfatter en force majeure klausul (som man ellers troede
var til stede indtil 2013), om end denne efter Arrivas opfattelse er alt for smal.
Og at det netop og alene er naturkatastrofer og ekstreme vejrforhold, der er und-
taget, kan man kun stille sig undrende overfor.

Generaladvokaten forklarer i sit forslag til afgerelse under pkt. 40, at vanskelige
vejrforhold, skader pa jernbanenettet samt arbejdsmarkedskonflikter er blandt
de mest almindelige tilfzlde af force majeure inden for jernbanetransporten.
Herefter udtaler Generaladvokaten, at netop de forhold i virkeligheden i et vist
omfang kan forudses med en statistisk hyppighed, som kan indregnes i billetpri-
sen for at minimere risikoen. Ud fra den betragtning kan det modsatningsvis
sluttes, at Generaladvokaten i hgjere grad anser force majeure tilfeelde som eks.
krig og terror som forhold en jernbanevirksomhed ber undtages ansvaret for.
Med det in mente er det uforstaeligt, at klausulen ikke som minimum ogsa daek-
ker eksempelvis krig og terror. Desuden ses der ikke nogen saglig begrundelse
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for, at jernbanevirksomheder skal behandles ringere end ovrige transportformer
sasom luftfartsbranchen.

Det anbefales, at force majeure klausulen udvides fra den nuvaerende meget
smalle definition til den brede definition, saledes at jernbanevirksomheder side-
stilles med bl.a. luftfartsbranchen.

Ad artikel 22 — Assistance pad jernbanestationerne

Stk. 4:

Det bliver meget byrdefuldt for jernbanevirksomhederne, hvis der skal vaere as-
sistance til radighed pa alle stationer pa alle tidspunkter, néar der kerer tog. En
byrde som slet ikke star pa mal for den forbedring, det vil vaere for passagererne.
Det anbefales, at bestemmelsen fjernes.

Ad artikel 23 — Assistance i toget

Stk. 4:

Det bliver meget byrdefuldt for jernbanevirksomhederne, hvis der skal vaere as-
sistance til radighed i toget pa alle tidspunkter, nar der kerer tog. En byrde som
slet ikke star pa mal for den forbedring, det vil vaere for passagererne.

Det anbefales, at bestemmelsen fjernes.

Jernbanenavnet

Jernbanengvnet (JBN) har modtaget nedenstidende hering om udkastet til revi-
sion af jernbanepassagerrettighedsforordningen.

Forslaget ses ikke at medfere vasentlige administrative og/eller gkonomiske
konsekvenser for JBN’s vedkommende.

I ovrigt ses forslaget heller ikke at nedvendiggere &endringer af aktuelt gaeldende
danske regler vedregrende forordningens handhavelse, m.v.

Seerligt bemarkes, at efter bekendtgerelse 1136/2015 om JBN, § 2, behandler
JBN klager vedrerende forordningen, som falder udenfor Ankenaevnet for Bus,
Tog og Metros (ABTM) kompetence, dvs. klager der ikke udger sékaldte “civil-
retlige tvister”. Den naevnte kompetencefordeling mellem ABTM og JBN i for-
hold til handhaevelse af forordningen i Danmark ses ikke at veere i strid med de
foreslaede a&ndringer.

SB
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Bemaerkninger til forslag om revision af Passagerrettighedsforordningen for
Jernbanepassagerer

Transportministeriet har med mail af 28 september fremsendt Kommissionens
forslag til revision af Passagerrettighedsforordningen fra 2007 med henblik pa
ministeriets udarbejdelse af grund- og nerhedsnotat.

DSB vil her give sine bemerkninger til de policy forslag, som forslaget til ny for-
ordning bygger pa, samt kommentere enkelte udvalgte dele af forslaget, som
DSB pa nuverende tidspunkt skenner vil vaere af serlig betydning for vurdering
af Kommissionens forslag. DSB forventer, at der efterfolgende vil vaere et tet
samarbejde og dialog om konkret kommentering og forslag til formulering af de
enkelte dele af forslaget.

Executive summary

Det er DSB’s opfattelse, at forslaget indeholder en rakke forslag til justeringer
og tilpasninger, som kan bidrage til en tydeliggorelse og tilpasning af det geel-
dende regelsaet til 2endrede vilkar. Det vil dog vaere ngdvendigt at gennemga de
enkelte paragraffer i detaljer for at sikre den fornedne tydelighed og enkelhed.

DSB skal gare opmarksom p4, at forslaget pa enkelte punkter indebaerer funda-
mentale @&ndringer, der vil have vidtrekkende gkonomiske konsekvenser for vil-
karene for at drive jernbane i Europa. Gennemfores forslaget som det ligger her,
vil alene krav om permanent bemanding af samtlige stationer og tog give anled-
ning til merudgifter, der forelgbigt anslaet vil andrage flere hundrede millioner
kroner, alene for DSB.

DSB’s bemaerkninger til Kommissionens policy valg.

Emne Anbefalet Policy for- | DSB bemaerkninger
slag
Undtagelsesbestemmel- | Forslag B, begrense | Policy forslag B Ikke re-
ser, ret til at afvige fra | fritagelsesmuligheder | levant i dansk kontekst.

forordningens krav og fremskynde ophae- | Danmark ger ingen
velse af fritagelse undtagelsesbestemmel-
ser geldende

Rettigheder for personer | Rettigheder for per- | Det svarer til Dansk
med handicap og perso- | soner med handicap | praksis og giver ikke an-
ner med nedsat mobilitet | og personer med ned- | ledning til bemaerkning.
sat mobilitet finder | DSB skal dog gere op-
anvendelse péa alle | maerksom pa4, at det kan
services (fjern-, regio- | rejse debat om et felles
nal- og S-tog (og me- | europaeisk  “disability
tro)).
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card” og de mange nati-
onale ordninger, der til-
godeser kunder med
nedsat mobilitet.

Information til PRM-
personer:

Policy forslag B, rej-
seinformation og in-
formation om passa-
gerrettigheder er til-
gaengelig for alle
PRMs

DSB er enig i, at alle
kunder bear have adgang
til de pageldende infor-
mationer. Hvordan det
skal konkretiseres er
uklart efter forslaget og
ber underkastes en ne-
jere vurdering, séledes
at der sikres et optimalt
udbytte af den indsats,
der gores. En henvis-
ning til European Disa-
bility Act er pa nuvae-
rende tidspunkt i lovgiv-
ningsprocessen for EDA
utilstraekkelig og risiko-
betonet.

PRM-assistance,

Policy forslag B: Obli-
gatorisk uddannelse
for jern-baneperso-
nalei at tilgodese per-
soner med handicap
og personer med ned-
sat mobilitet.

Som princip er DSB enig
i, at personer, der speci-
fikt og mélrettet vareta-
ger op-gaver med assi-
stance skal have de rele-
vante kompetencer i at
give assistance. En ge-
nerel uddannelse og lo-
bende opdatering til alle
medarbejdere, der kan
forventes at komme i be-
roring med handicap-
pede, anser DSB ikke for
relevant og menings-

fuld.

Behandling af klager:

Policy forslag B ret-
lige  bestemmelser,
nye forpligtelser for
stations- og infra-
strukturforvaltere

DSB er enig i, at det kan
vaere nyttigt med yderli-
gere retlige bestemmel-
ser om behandling af
klager (klagefrister,
kompetencefordeling
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mellem forskellige in-
stanser og lignende).
DSB finder ikke, at der
er behov for at kunne
klage over stations- og
infrastrukturforvaltere,
allerede fordi det bade
er usikkert og vekslende
i Danmark og i de en-
kelte  medlemsstater,
hvilken rolle, de pageel-
dende har, om overho-
vedet nogen, i forhold til
kunderne. Det vil derfor
efter DSB’s opfattelse
primert bidrage til at
skabe forvirring for kun-
derne over, hvem de i gi-
vet fald skal klage over
om hvad.

Gennemgéende billetter

Politisk scenario B:
Begreberne gennem-
gaende billet og til-
knyttede forpligtelser
defineres
Jernbanevirksomhe-
der og billetudstede-
rene tilskyndes til at
selge  gennem-ga-
ende billetter, nar det
er muligt. Bevisbyr-
den ligger hos jern-
bane-virksomheder
og  Dbilletudstedere,
hvis der ikke er solgt
gennem-gaende bil-
letter.

Det er DSB’s opfattelse,
at denne problemstilling
er mere kompleks og
vidtreekkende end ord-
lyden og de tilhgrende
forslag lader ane. At
saelge en gennemgaende
billet omfattende rejse
med flere jernbanesel-
skaber kreever et omfat-
tende set af aftaler mel-
lem de involverede par-
ter om, hvordan, pa
hvilke vilkdr og med
hvilket ansvar over for
kunderne, der kan sel-
ges en gennemgaende
billet. Det gores ikke
med en lovtekst, men
kraever et omfattende og
vidtgdende kommercielt
og teknisk samarbejde
mellem de involverede.
Dertil kommer, at nogle
kunder maske er mere
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interesserede i billige
billetter end de gennem-
gdende billetter, der ma-
ske er dyrere og som
denne lovgivning vil pa-
legge jernbaneselska-
berne at salge til kun-
derne. At palegge Jern-
baneselskaberne en be-
visbyrde for, at der er in-
formeret, lyder besnze-
rende men er i praksis
umulig at lafte. Det ber
endres til, at jernbane-
selskaberne skal sikre at
de relevante informatio-
ner er tilgengelige,
gerne med en pracise-
ring af hvordan, séledes
at det bliver enkelt for
selskaberne at sikre den
ngdvendige informatio-
ner og let for kunderne
at skaffe den relevante
information.

De nationale hdndhavel-
sesorganers klagebe-
handling og handhee-
velse.

Scenario B, udferlige
instrukser vedro-
rende klage-behand-
lingsprocessen og de
nationale hdndhaevel-
sesorganer palegges
at samarbejde om
problemer, der gar pa
tveers af landegreen-
ser.

DSB er enig i, at der med
de erfaringer, der er
gjort af alle parter,
handhavelsesorganer,
jernbaneselskaber  og
kunder, er grundlag for
nogen  praciseringer,
der kan forenkle klage-
behandling for alle in-
volverede.

Force majeure,

Der indfares en force
majeure klausul i arti-
kel 17 (godtgerelse),
baseret pad en smal
definition.

DSB hilser med tilfreds-
hed indferelsen af en
force majeure klausul,
men finder at det ville
vaere mere passende, at
der anvendes en bredere
definition som kendes
fra som i luftfarten og
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foresldet af Kommissio-
nen i forslag til revision
af luftfartens passager-
rettigheder.

Information til alle pas-
sagerer.

DSB er enig i maélsaet-
ningen om at sikre kun-
derne information om
passagerrettigheder.
Der er behov for en mere
praecis formulering, der
ogsd inddrager de digi-
tale muligheder

Ikke diskrimination pa DSB har ingen bemaerk-
grundlag af nationalitet, ninger

opholdssted eller beta-

lingsvaluta forebygges.

CIv DSB hilser med tilfreds-

Overensstemmelse mel-
lem forordningen og
COTIF/CIV regler

hed, at forslaget fasthol-
der den galdende hen-
visning til COTIF/CIV

Beredskabsplanlaegning
Forpligtelser vedrerende
driftens kontinuitet og
beredskabsplan-leegning
paleegges andre aktorer
end jernbanevirksomhe-
der

DSB er enig i, at det kan
vaere nyttigt med bered-
skabsplanlaegning, men
er tvivlende overfor, om
der er behov for at regu-
lere det. Hvis der er be-
hov herfor, bar det ikke
veere et krav i en passa-
gerrettighedsfor-ord-

ning, der i princippet
bor fastlegge rammer
for relationer mellem
jernbaneselskaber  og
kunder. En séddan regu-
lering ber finde plads i
anden regulering, hvis
den anses for nadvendig

Regresret. Regresret over
for tredjeparter

DSB ser positivt péa
denne bestemmelse.
Vardien afhenger dog
af, hvem jernbanesel-
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skaberne kan gore re-
greskrav gaeldende over-
for, herunder om det
omfatter infrastruktur-
forvaltere og andre ope-
ratorer. I gaeldende
COTIF/CIT bestemmel-
ser opfattes de ikke som
parter, der kan gares re-
greskrav gaeldende over-
for.

Jernbanevirksomheder-
nes klagebehandling
Frister for passagerernes
indgivelse af klager spe-
cificeres.

DSB er enig i princippet.
DSB har ikke dermed ta-
get stilling til de konkret
foreslaede frister, lige
som der er behov for en
preecisering af konse-
kvenser af indgivelse af
klage efter udleb af kla-
gefristen

Rapportering Der indfe-
res en vaesentligt udvidet
pligt til at rapportering af
service-standarder

DSB har nu afleveret en
langt mindre rapporte-
ring siden forordnin-
gens gennemforelse
uden at kunne se en
praktisk veerdi heraf.
Det gelder bade set med
DSB’s og for kundernes
gjne. Kommissionen har
muligvis haft glede af
den — meget begren-
sede - rapportering, der
er foretaget set i en eu-
ropeisk sammenheeng,
men det forekommer at
veere et spinkelt grund-
lag for at gennemfore
den steerkt udvidede og
meget detaljerede rap-
porteringsforpligtelse,

der her foreslas. DSB
finder i ovrigt, at det for
sa vidt angéar trafik ud-
fort pa kontrakt ber
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vere kontraktmyndig-
heden, der fastleegger
sine rapporteringskrav,
sdledes at de kan af-
stemmes efter de aktu-
elle behov set med kon-
traktparternes gjne.

Bemaerkninger til enkelt dele af forslaget
Artikel 3,3 stationsleder
I artikel 3,3 defineres stationslederbegrebet saledes:

"stationsleder": forvaltningsenhed, der i en medlemsstat er ansvarlig for for-
valtningen af jernbanestationer, og som kan veere infrastrukturforvalteren”

Uanset at denne definition er en videreforelse af den hidtidige definition er hver-
ken ansvar, kompetence eller afgraensning i forhold til andre aktorer specificeret
eller pd anden méde konkretiseret pi en made, der svarer til det, der geelder for
jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere. Begrebet anvendes adskillige
gange i dette forslag og overlapper nogle gange infrastrukturforvalters ansvar og
andre gange jernbanevirksomhedens. Begrebet dekker heller ikke over nogen
specifik organisatorisk enhed, hverken i Danmark eller for den sags skyld andre
medlemslande, s& vidt DSB er bekendt. Begrebet bidrager til at skabe uklarhed
om ansvar og kompetencer og ber skrives ud ad forslaget.

Artikel 3, definitioner, stk. 16 om definition af handicap

Definitionen af person med handicap er andret, iseer i ved tilfgjelse af "som i
samspil med forskellige barrierer kan hindre vedkommende i fuldt ud og effek-
tivt at benytte transportmidler pa lige fod med andre passagerer”. DSB forventer
ikke, at denne &ndring er tiltaenkt at have nogen betydning for, hvornar og i hvil-
ket omfang, der skal ydes assistance, men det bgr bekraftes af kommissionen,
s meget desto mere som artikel 26, punkt a kan indikere en udvidet assistance-
forpligtelse.

Artikel 6, Cykler
“mulighed for at medtage cykler, i givet fald mod betaling” er @ndret til "skal
have ret til i givet fald mod rimelig betaling — og det er fastsat, at "Medtagning

af cykler kan afvises eller begraenses af sikkerheds- eller driftshensyn.

DSB medtager i dag almindelige tohjulede cykler i sine tog. DSB savner en defi-
nition af cykler, saledes at bade retten og pligten preeciseres. Det ber fremga, at
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cykelmedtagning kan afvises af hensyn til pladsen i det enkelte tog og at togets
personale er bemyndiget til at foretage denne afvisning efter omsteendighederne.
I modsat fald er der risiko for, at kunder med cykel vil kraeve at fa fortrinsret til
tog med mangel pa plads pa bekostning af passagerer uden cykel, der ikke har
en tilsvarende ret. Det er de regler, der allerede i dag fremgar af DSB’s rejsereg-
ler. Henvisningen til TAP-TSI (EU 454/2011) bar preciseres.

Artikel 10, Billetter mm

Det bar indfgjes en billetkategori svarende til Rejsekort, bade fordi det er en al-
mindelig teknologi, og fordi den i gvrigt kan bidrage til at lose de problemer, der
maétte veere for tilgaengelighed. DSB har ikke pa nuvaerende tidspunkt taget stil-
ling til, hvordan det bedst kan indarbejdes.

Artikel 10,5 om handicappedes adgang til at kebe billetter i tog er DSB enig i. Det
svarer til den praksis DSB har for sa vidt det drejer sig om kunder med synshan-
dicap, der har Ledsagekort for handicappede. Den formulering, der anvendes i
forslaget abner imidlertid for, at personer uden at opfylde betingelserne for at
vaere handicappede kan paberabe sig et handicap og dermed undlade at kabe
billet til de eventuelt matte blive madt af billetkontrol. Pa straekninger med stik-
provevis billetkontrol, herunder S-banen og mange regionaltogsstrakninger og
i regionaltog vil det i realiteten dbne en ladeport for ikke-handicappedes beta-
lingsunddragelse. Skal bestemmelsen opretholdes, bar den forudsette en doku-
mentation for handicap, f.eks. i lighed med den, der anvendes nar det drejer sig
om udstedelse af parkeringstilladelser for handicappede. I modsat fald ser DSB
sig desvaerre ngdsaget til at anbefale, at den fjernes.

Artikel 10,6 har DSB givet bemarkninger til i kommentarer til policy forslag
herom.

Artikel 17, Erstatning for billetprisen

DSB gér ud fra, at DSB’s pendlerrejsetidsgaranti vil leve op til kravet i artikel
17,2, sidste punktum men hgrer gerne Transportministeriets vurdering heraf.

Artikel 17,2 (gen)indferer adgang til at afvise krav om erstatning i tilfeelde af
force majeure, men som anfert i bemaerkninger til Policy med en meget snaver
afgreensning af begrebet. DSB skal foresl4, at der anvendes den bredere defini-
tion, som er foreslaet af Kommissionen i forslag til revision af luftfartens passa-
gerrettigheder.

Artikel 18, Assistance

Artikel 18,6 om beredskabsplaner finder DSB ikke hgrer hjemme i denne regu-
latoriske ramme.
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Artikel 19, Regresret

DSB er opmerksom p4, at denne bestemmelse ligger ud over, hvad der er fastsat
i DSB’s kontrakt med Transportministeriet, men derudover ber det afklares,
hvordan den stiller DSB over for infrastrukturforvalter og andre operaterer, der
i anden sammenhang ikke opfattes som tredjepart.

Artikel 22,4, assistance pa jernbanestationer og artikel 23, 4, Assistance i toget

Her indfares bestemmelse om, at der skal veere assistance til radighed pa statio-
ner og i tog, pa alle tidspunkter, der korer tog. Disse bestemmelser er uden und-
tagelser og vil kraeve en betragtelig personaleudvidelse. I dag er der kun enkelte
stationer, der har personale i hele driftsdegnet, og mange tog kerer uden perso-
nale i toget ud over lokomotivfgreren. Bemanding af en station med en enkelt
medarbejder i hele driftsdegnet alle ugens dage vil kraeve ansattelse af 5-6 med-
arbejdere pr station til en samlet udgift pr station i sterrelsesordenen 2 mio. kr.
DSB betjener over 300 stationer. P4 tilsvarende vis vil alle S-tog og regionaltog,
hvor der i dag kun foretages stikprevevis billetkontrol, skulle bemandes over hele
den straekning, toget karer. DSB har ikke noget aktuelt sken over udgiften hertil.

Artikel 26, Uddannelse af personale

Som princip er DSB enig i, at personer, der specifikt og mélrettet varetager op-
gaver med assistance skal have de relevante kompetencer i at give assistance til-
rettelagt af jernbanevirksomheden. En generel uddannelse og lebende opdate-
ring til alle medarbejdere, der kan forventes at komme i bergring med handicap-
pede, anser DSB ikke for relevant og meningsfuld.

Artikel 28, Klager

Indferelse af klageorganer for stationsforvaltere og infrastrukturforvaltere ber
slettes, bade for at sikre enkelhed i klagebehandlingen og for at undga, at kunder
skal finde frem til, hvem der i den konkrete sag matte vaere rette klageinstans.

Artikel 28,3 forekommer at vare overfladig
Artikel 29, standard for servicekvaliteter

Der indferes en forpligtelse for stationsledere og infrastrukturforvaltere til at
fastsaette servicekvalitetsstandarder i lighed med hvad der gelder for Jernbane-
virksomheder, men efter forslaget er det kun jernbanevirksomhederne, der skal
offentliggare deres rapporter pa egne websider og hos Det europziske jernbane-
agentur. DSB har ovenfor kommenteret stationslederbegrebet. Mere vaesentligt
er, at rapporteringspligten og pligten til at etablere tilhgrende kvalitetsstyrings-
systemer er voldsomt udvidet i forhold til den geeldende tilstand, se hele bilag 3.
Dette er en voldsom udvidelse af en forpligtelse, som savner rimelig begrundelse.
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Fastleggelse af kvalitetskriterier, servicestandarder og opfelgning herpa ber for
offentlig service trafik vare et anliggende mellem de kontraktuelle parter. Artik-
len er overfladig og ber slettes.

Artikel 30, Information til passagerer om deres rettigheder

Hele artiklen ber genskrives i lyset af den udvikling, der har fundet sted bade
med hensyn til salg af billetter og anvendelsen af forskellige informationskanaler
samt det forhold, at forordningen kun er en mindre del af de rettigheder og plig-
ter, kunderne skal have kendskab til. Der skal findes en passende balance mel-
lem in-formationsmuligheder og kundernes behov, sdledes at kunderne pa den
ene side ikke druknes i informationer og pa den anden har let adgang til relevant
information. Det bgr ogsa vaere muligt her i langt hgjere grad end forslaget leeg-
ger op til at forudsaette anvendelse af pa digitale kanaler og den information, der
kan tilvejebringes pa den made. Fysiske opslag pa stationer og i tog forekommer
at veere passé.

Pa nuveerende tidspunkt har DSB ikke yderligere bemerkninger til forslaget med
henblik pa at bidrage til grund- og neerhedsnotatet om forslaget, men stér gerne
til rddighed med yderligere oplysninger og bemarkninger om det skulle gnskes,
lige som DSB forventer, at der efterfolgende vil vaere et teet samarbejde om kon-
kret kommentering og forslag til formulering af de enkelte dele af forslaget og
forslagets mulige akonomiske konsekvenser.

9 Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det finske formandskab fremsatte den 28. oktober 2019 et revideret kompromis-
forslag pa baggrund af medlemslandenes forslag til justeringer. Det nye kompro-
misforslag imedekommer en raekke vigtige fokuspunkter set i forhold til regerin-
gens holdning bl.a. for si vidt angar reglerne om at kunne medbringe cykler i
tog, i undtagelsesbestemmelsen vedrgrende force majeure-lignende situationer
samt for reglerne om assistance for personer med handicap eller nedsat mobili-
tet.

Regeringen har arbejdet for at undtage forordningen fra indenrigsrejser, hvilket
dog ikke har fundet opbakning hos de gvrige medlemslande.

Formandskabet sigter nu pa at na en generel indstilling den 2. december 2019,
hvilket vurderes at vaere et sandsynligt scenarie.

Side 48/70



4

10 Regeringens generelle holdning

Regeringen statter den overordnede malsatning om, at der inden for EU sikres
ensartede og harmoniserede passagerrettigheder ved graenseoverskridende rej-
ser, samt at der skabes lige konkurrencevilkar inden for jernbanesektoren.

Regeringen har ved flere lejligheder konstateret, at flere dele af den nuveerende
forordning giver anledning til retslig usikkerhed. Regeringen hilser det derfor
velkomment, at Kommissionen har taget initiativ til at zendre forordningen, sa-
ledes at der fremmes en ensartet anvendelse og handhavelse af passagerret-
tighederne pa tveers af EU.

Regeringen vil arbejde for en balanceret tilgang til regulering af passagerret-
tighederne pa jernbaneomradet, sdledes at reglerne beskytter og tilgodeser pas-
sagererne, samtidig med at der sikres rimelige rammevilkar for jernbaneakta-
rerne.

Regeringen vil endvidere arbejde for, at de nationale gkonomiske konsekvenser
ved forslaget mindskes, og at der ikke fastsettes regler, som vil have en begran-
set anvendelighed i forhold til de administrative og skonomiske byrder, som re-
guleringen medforer.

11 Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Forslaget har senest veeret behandlet skriftligt i Folketingets Europaudvalg forud
for TTE-rddsmgdet den 6. juni 2019. Der blev oversendt samlenotat den 28. maj

2019.

Sagen har herudover veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering
den 25. maj og den 30. november 2018.

Grund- og naerhedsnotatet er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 25.
oktober 2017.
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3. Europa-Kommissionens forslag til forordning om forenkling af
foranstaltninger til fremme af gennemforelsen af det transeuropzei-
ske transportnet (Smart TEN-T)

KOM(2018) 277
Revideret notat.

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene fa ord eller saetninger
er a&ndret, er disse markeret med fed skrift.

1 Resumé

Europa-Kommissionen har ved KOM(2018) 277 af 17. maj 2018 fremsat forslag
til forordning om forenkling af foranstaltninger til fremme af gennemforelsen
af det transeuropaeiske transportnet (Smart TEN-T).

Forslagets formdl er ifolge Kommissionen dels at minimere risikoen for forsin-
kelser i de enkelte TEN-T-projekter, dels at oge den juridiske sikkerhed for pro-
jektiveerksaettere for derigennem ogsa at tiltraekke flere private investorer til
transportinfrastrukturen.

Forslaget skal skabe oget klarhed om de procedurer, som projektivaerkszetterne
skal folge, navnlig ifbm. offentlige udbud og udstedelse af tilladelser.

Godkendelsen af TEN-T-projekter skal ifolge forslaget foretages af én myndig-
hed, som pdtager sig at administrere hele processen og fungerer som et centralt
kontaktpunkt (one-stop-shop) for projektiveerksaettere og andre investorer.
Denne myndighed udsteder én samlet afgorelse for et givent transportinfra-
strukturprojekt.

Regeringen finder, at intentionen bag forslaget er positiv.

Den 17. april 2019 fremsendte formandskabet et kompromisforslag, hvorefter
forslaget foreslas omskrevet fra en forordning til et direktiv. Hensigten er bl.a.
at skabe storre fleksibilitet for medlemslandene. Forslagets grundlzeggende op-
bygning er bevaret, men direktivforslaget er generelt mindre detaljeret.

Under det finske formandskab er direktivforslaget yderligere simplificeret,
gjort mere fleksibelt og klarere. Direktivets anvendelsesomrade er begraenset
til alene at gaelde sdkaldt “pre-identified sections” pG@ TEN-T hovednetkorrido-
rerne. Det er preeciseret, at den administrative behandling af myndighedsgod-
kendelser ikke nodvendiguis skal foretages af samme myndighed, som ogsa ud-
steder tilladelsen, samt at udstedelsen kan ske ved national lovgivningsproces.

Pa den baggrund kan Danmark stette forslaget.
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2 Baggrund

Europa-Kommissionen har ved KOM(2018) 277 af 17. maj 2018 fremsat forslag
til forordning om forenkling af foranstaltninger til fremme af gennemforelsen af
det transeuropeiske transportnet (Smart TEN-T). Forslaget er oversendt til Ra-
det den 8. juni 2018 i dansk sprogversion.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 172 og skal behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet treeffer afgarelse
med kvalificeret flertal.

Forslaget er fremsat som et led i Kommissionens tredje vejpakke. Kommissionen
anfarer bl.a. i forslaget, at formélet med vejpakken er, at transportsystemerne
bliver mere sikre og lettilgeengelige, at oge industriens konkurrenceevne og job-
sikkerheden og at sikre et miljg, der er renere og bedre tilpasset til den nedven-
dige indsats for at bekeempe klimaforandringer.

Forslaget har ogsd sammenhaeng med Kommissionens meddelelse ”En investe-
ringsplan for Europa” (KOM(2014) 903 final), hvori stimulering af gkonomisk
vaekst og fremme af investeringer i realskonomien defineres som en central pri-
oritet for Kommissionen. Kommissionen anferer, at investeringer i transportin-
frastruktur i hej grad bidrager til at opna disse mal, fx ved feerdiggerelsen af
TEN-T-hovednettet, der forventes at generere 4.500 mia. EUR (svarende til 1,8
pct. af EU's BNP) frem til 2030. Nar Kommissionen netop fremhaever ar 2030,
haenger det sammen med, at det i TEN-T-forordningen (EU/1315/2013) er fast-
lagt, at det sdkaldte TEN-T-hovednet skal veere faerdiggjort senest ultimo 2030,
dvs. at infrastrukturen pd TEN-T-hovednettet (veje, jernbaner, havne, lufthavne
og godsterminaler) senest ultimo 2030 skal leve op til de infrastrukturkrav, der
er fastsat i forordningen. Det bredere sdkaldte samlede TEN-T-net skal farst
veare faerdiggjort ultimo 2050.

Kommissionen peger dog pa, at gennemforelsen af TEN-T-projekter udfordres
af komplekse administrative procedurer og reguleringsmaessig usikkerhed, som
igen kan medfore ggede omkostninger og forsinkelser. Derfor pegede den sa-
kaldte Christophersen-Bodewig-Secchi-handlingsplan fra 2015 (opdateret i
2018) pa forenkling af administrative tilladelser, forenkling af regler for udste-
delse af tilladelser og andre reguleringsmassige procedurer som initiativer, der
kunne fremme gennemforelsen af TEN-T-nettet. Kommissionen har i sine sene-
ste meddelelser ogsa lagt vaegt pa, at disse initiativer kunne fremme private in-
vesteringer i TEN-T-nettet.

Kommissionen navner i resuméet af konsekvensanalysen, at det i ekstreme til-
faelde kan tage op til 10 ar at forberede et infrastrukturprojekt, for det ivaerksaet-
tes, og at det i gennemsnit tager fire-fem ar. Det gor private investorer tilbage-
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holdende mht. deltagelse i storre infrastrukturprojekter. Kommissionen forven-
ter, at hvis der ikke handles, vil flere projekter blive yderligere forsinket, og TEN-
T-hovednettet vil ikke blive feerdiggjort som planlagt i ar 2030.

3 Formal og indhold

Forordningsforslagets formal er ifolge Kommissionen dels at minimere risikoen
for forsinkelser i de enkelte TEN-T-projekter, dels at gge den juridiske sikkerhed
for projektiveerkseettere for derigennem ogsa at tiltraekke flere private investorer
til transportinfrastrukturen.

Der skal med forordningen skabes gget klarhed om de procedurer, som projekt-
iveerksaetterne skal folge, navnlig i forbindelse med offentlige udbud og udste-
delse af tilladelser, da den nuverende retsstilling ifolge Kommissionen ger “pro-
jekterne mere komplekse og indebeerer ekstraomkostninger”.

Kommissionen forventer fordele i form af tidsbesparelser for projekternes im-
plementering, omkostningsbesparelser for brugerne af infrastrukturen, egede
investeringer og fremrykkede investeringer, mindskelse af transportaktiviteter-
nes eksterne folgevirkninger (sparede CO2-emissioner, stgjdeempning, mindre
luftforurening, mindre trafiktraengsel og feerre ulykker) og reducerede admini-
strative omkostninger for projektiveerksaettere og offentlige myndigheder.

I artikel 1 fastslés det, at forordningen fastleegger de krav, der skal gelde for de
administrative procedurer, som EU-landenes kompetente myndigheder skal
folge i forbindelse med godkendelse og gennemforelse af projekter pa det sa-
kaldte TEN-T-hovednet, dvs. den serligt prioriterede del af TEN-T-nettet, som
fastlagt i TEN-T-forordningen (EU/1315/2013). TEN-T-hovednettet bestar af
veje, baner, lufthavne, havne og godsbaneterminaler.

Artikel 2 medferer, at medlemslande der i deres nationale lovgivningsmaessige
rammer har fastlagt bestemmelser om hasteprocedurer og sarlig effektiv be-
handling af bestemte kategorier af projekter ogsa ber bruge disse sarlige proce-
durer for projekterne pad TEN-T-hovednettet.

Artikel 3 fastslar, at séfremt der i den nationale lovgivning gives prioritet status
til visse projekter i forbindelse med myndighedsbehandling, sa skal denne prio-
riterede status tildeles til projekter pa TEN-T-hovednettet.

Artikel 4-6 vedrerer integration af de forskellige procedurer for udstedelse af til-
ladelser til TEN-T-projekter af faelles interesse.

I artikel 4 fastslas det, at godkendelse af TEN-T-projekter foretages af én myn-
dighed, som patager sig at administrere hele processen og fungere som et cen-
tralt kontaktpunkt (kaldet “kvikskranker” i den danske udgave af forslaget, men
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herefter one-stop-shops) for projektivaerksattere og andre investorer. Denne
myndighed udsteder én samlet afgorelse.

I artikel 5 fastleegges bestemmelserne om udpegelse af en kompetent myndighed
og dennes rolle. Hvert medlemsland skal senest den dato, forordningen traeder i
kraft, udpege den myndighed, der har ansvaret for tilladelsesproceduren, herun-
der at treeffe en samlet afggrelse. Det fastlas, at myndigheden koordinerer indgi-
velsen af alle relevante dokumenter og oplysninger, og at myndigheden udarbej-
der den samlede afgorelse inden for den i artikel 6 angivne tidsfrist. Denne afgg-
relse er den eneste retligt bindende afggrelse. Myndigheden skal begrunde sin
afgerelse behgrigt. Hvis et projekt kreever afgarelser i to eller flere medlems-
lande, skal myndighederne sikre effektiv koordinering. De relevante lande skal
bestraebe sig pa at fastleegge falles procedurer, navnlig med hensyn til miljopa-
virkninger.

I artikel 6 fastlegges de proceduremaessige trin, der forer til en samlet beslut-
ning, der tillader investoren at ga videre med projektet. Det fremgér, at fasen for
indgivelse af ansggningen, som omfatter perioden fra indledningen af tilladel-
sesproceduren til indgivelsen af det fuldsteendige ansggningsdossier til den kom-
petente myndighed, i princippet ikke méa overstige to ar. Desuden fremgar det,
at den kompetente myndighed vurderer ansggningen og treffer en samlet afga-
relse senest ét ar fra datoen for indgivelse af det fuldsteendige ansggningsdossier.

P4 den méade fastsaettes med forslaget i artikel 6 en gvre granse pa tre ar (to plus
et ar) for hele tilladelsesprocessen. Artiklen fastlaegger ogsa forpligtelserne for
projektiveerkseetteren, som skriftligt skal anmelde projektet hos den kompetente
myndighed i hver af de relevante stater. I den forbindelse skal der medsendes en
deltaljeret beskrivelse af projektet. Den kompetente myndighed skal senest to
maneder efter modtagelsen af anmeldelsen enten anerkende eller afvise den.
Ved afvisning skal myndigheden begrunde beslutningen. Datoen for myndighe-
dens underskrift pd anerkendelsen af anmeldelsen gaelder som startdatoen for
tilladelsesproceduren.

Herefter folger i artikel 6, stk. 4-7, en rackke detaljerede krav og tidsfrister ved-
rorende samarbejdet imellem myndigheden og projektiveerksaetteren i perioden
fra begyndelsen af tilladelsesproceduren (anerkendelse af anmeldelsen) frem til
indgivelsen af det fuldstaendige ansegningsdossier samt perioden umiddelbart
efter indleveringen af denne.

Det fremgar bl.a., at senest tre méneder fra begyndelsen af tilladelsesproceduren
skal den kompetente myndighed, i taet samarbejde med projektiveerksatteren og
andre berorte myndigheder, udarbejde en detaljeret beskrivelse af ansegningen
og sende den til projektivaerksatteren (det bemeerkes, at der her er en fejl i over-
saettelsen til dansk, hvor der fremgar én méaned i stedet for det korrekte tre ma-
neder). Formalet er iser at gore projektiveerksaetteren opmerksom pa tidspla-
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nen for tilladelsesproceduren, og hvad det endelige ansggningsdossier skal inde-
holde. Projektiveerksaetteren indgiver ansggningsdossieret senest 21 maneder fra
modtagelsen af beskrivelsen. Senest to maneder fra indgivelsen af det fuldstaen-
dige ansegningsdossier bekrafter den kompetente myndighed enten skriftligt
overfor projektiveerkseetteren, at ansegningsdossieret er fuldstendigt, eller
fremsaetter en anmodning om fremsendelse af yderligere oplysninger.

I artikel 7 understreges vigtigheden af at koordinere procedurerne for udstedelse
af tilladelser pa tveers af graenserne, ligesom de europaiske koordinatorers rolle
styrkes for sa vidt angér overvigning af disse procedurer.

Artikel 8 fastleegger reglerne for offentlige udbud i forbindelse med grenseover-
skridende projekter af feelles interesse. Artiklen slar indledningsvist fast, at of-
fentlige udbud i forbindelse med graenseoverskridende projekter af felles inte-
resse gennemfores i overensstemmelse med traktaten og forsyningsvirksom-
hedsdirektivet og/eller udbudsdirektivet. Derudover indeholder artiklen be-
stemmelser om, at der kun mé anvendes ét nationalt retsgrundlag, hvis udbuds-
procedurerne gennemfares af en faelles enhed, som de deltagende medlemslande
har oprettet.

Ved undtagelse fra fornavnte direktiver anvendes de bestemmelser, der er fast-
sat i overensstemmelse med udbudsdirektivets artikel 39, stk. 5, litra a eller for-
syningsvirksomhedsdirektivets artikel 57, stk. 5, litra a, medmindre andet er ble-
vet fastsat i en aftale mellem de deltagende medlemslande. En sidan aftale skal
under alle omstaendigheder indeholde bestemmelser om anvendelse af ét enkelt
nationalt retsgrundlag, nar udbudsprocedurerne gennemfgres af en falles en-
hed.

Artikel 9 omhandler teknisk bistand. Projekterne vil have adgang til de eksiste-
rende ordninger for teknisk bistand, der er baseret pa EU-retten, forudsat at de
pagaeldende tjenester har ressourcer til radighed.

4 Europa-Parlamentets udtalelser

I Europa-Parlamentet er udvalget for Transport og Turisme (TRAN) udpeget
som ansvarlig for beteenkningen med Dominique Riquet (RE, FR) som ordferer.

TRAN-udvalget vedtog sin beteenkning 15. januar 2019.

Den 13. februar 2019 vedtog Europa-Parlamentet sin position pa grundlag af
Kommissionens forslag til forordning. Europa-Parlamentet stottede seerligt, at
der indfores specifikke frister pa hvert enkelt stadie af godkendelsesproceduren,
herunder at perioden fra starten af godkendelsesproceduren til indgivelsen af en
ansggning principielt ikke mé overskride 18 maneder, og at den maksimale pe-
riode for hele godkendelsesproceduren er mindre end tre ar. Europa-Parlamen-
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tet stottede endvidere, at der etableres et enkelt kontaktpunkt for projektiveerk-
saettere gennem udpegning af én enkelt kompetent myndighed, og at offentlige
indkeb i forbindelse med greenseoverskridende projekter foreslas gennemfort ef-
ter en enkelt lovgivning for hele projektet. Endelig onskede Europa-Parlamentet,
at overholdelse af forordningens frister bliver et udvelgelseskriterium for de
projekter, der indsendes til Connecting Europe Facility (CEF).

Udvalget for Regional udvikling (REGI) afgav bidrag til beteenkningen 19. no-
vember 2018. Udvalget for Miljg, Folkesundhed og Fodevaresikkerhed (ENVI)
samt udvalget for Indre Marked og Forbrugerbeskyttelse (IMCO) har besluttet
ikke at afgive en udtalelse.

Det nytiltradte Europa-Parlament blev den 17. oktober 2019 enig om at videre-
fore mandatet fra det tidligere parlament.

5 Naerhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 172. TEUF artikel 170-172 om-
handler de transeuropaiske net, herunder det transeuropeiske transportnet
(TEN-T).

Kommissionens anferer i forslaget folgende:

“Koordineret udvikling af TEN-T-nettet med henblik pa at lette transport-
strommene 1 det europeiske indre marked og ege den skonomiske, sociale og
territoriale samhorighed i Unionen krzaever, at der traeffes foranstaltninger pa
EU-plan. Tilladelsesprocedurerne varierer meget pa tveaers af medlemslandene
med hensyn til antallet af kraevede tilladelser og de afgorelser, der skal traeffes.
Dette gor det vanskeligt at synkronisere udviklingen af nettet. Forst nar alle
TEN-T-nettets elementer er etableret, kan det fungere tilfredsstillende som en
helhed og give os alle de potentielle fordele pa EU-plan.”

Regeringen vurderer, at naerhedsprincippet er overholdt.

TEN-T-nettet for veje, baner, lufthavne, havne og godsbaneterminaler er define-
ret i TEN-T-forordningen (EU/1315/2013). Der er endvidere i TEN-T-forordnin-
gen angivet en saerlig prioritet del af TEN-T-nettet, som er af sarlig europaeisk
betydning, kaldet TEN-T-hovednettet. Kommissionen foreslar i Smart TEN-T-
forslaget (artikel 1), at forordningens genstand og anvendelsesomrade er TEN-
T-hovednettet (dvs. ikke hele TEN-T-nettet).

Hvad angér artiklerne 3-6, der gelder for alle projekter pa TEN-T-hovednettet
(greenseoverskridende sdvel som nationale), anerkender regeringen, at de graen-
seoverskridende projekter er saerligt vanskelige at gennemfore, da de implemen-
teres i mindst to lande, og derfor skal forholde sig til forskellige nationale regler.
Det vurderes derfor at vaere i overensstemmelse med naerhedsprincippet, at
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Kommissionen i forslaget serligt adresserer greenseoverskride projekter, og i
den forbindelse fastleegger regler for koordination af projekterne og mere flek-
sible udbudsregler.

Regeringen finder desuden, at selvom et bestemt projekt pa TEN-T-hovednettet
kun implementeres i ét land, vil projektet typisk vere af betydning for den euro-
paiske transport i bredere forstand, hvorfor det ikke vurderes at vaere i modsaet-
ning til nerhedsprincippet at fastsatte visse felles regler for godkendelsespro-
cesserne.

Regeringen mener dog, at det i forbindelse med godkendelsesproceduren ikke er
nedvendigt eller hensigtsmaessigt med sa detaljerede regler for sagsbehandlin-
gen, som Kommissionen laegger op til i artikel 4-6, og vil derfor arbejde for, at
forslaget gares mere fleksibelt for sa vidt angér bestemmelserne om, hvordan
sagsbehandlingen skal foregd, idet medlemslandene derved far mulighed for at
indrette godkendelsesprocessen under hensyn til nationale, regionale og lokale
hensyn.

6 Gaxldende dansk ret

Forslaget er en forordning, og vil derfor have direkte retsvirkning i Danmark.
Forslaget vil, hvis vedtaget i sin nuveerende form, ngdvendiggore endringer i
dansk ret.

7 Konsekvenser
Lovgivningsmeessige konsekvenser

Det fremgar af praeamblens betragtning 4, at hvis der er en forpligtelse til at fo-
retage miljorelaterede vurderinger af projekter efter VVM-direktivet
(2011/92/EU som @ndret ved 2014/52/EU) og andre naermere omtalte direkti-
ver, skal der etableres en one-stop-shop for at effektivisere og stromline beslut-
ningsprocesserne.

I VVM-direktivets artikel 2, stk. 3, og ogsé i den danske implementering pa
Transport-, Bygnings- og Boligministeriets omrade (navnlig lov nr. 658 af 8. juni
2016 om &ndring af lov om offentlige veje m.v., jernbaneloven og forskellige an-
dre love § 17 q og § 38 q), er der alene pligt til at etablere en one-stop-shop, nar
der er krav om miljevurdering efter VVM-direktivet, habitat- og fugledirektivet.
I resten af de naevnte direktiver, i forslagets praeambel betragtning 4, er der alene
mulighed for at indfere en one-stop-shop.

Forslaget vil derfor medfare, at der skal foretages en a&ndring af de danske regler,
da miljorelaterede vurderinger kan vere bredere og uden for ministeriets egen
implementering af VVM-direktivet. Det samme gor sig geldende pa Miljo- og
Fodevareministeriets omrade.
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I forslagets praeeambel betragtning 6 naevnes ogsa behovet for at afgraense pro-
jektet, og det sker med en henvisning til proceduren i VVM-direktivets artikel 5,
stk. 2. Afgreensningen af miljerapporten (scoping) er i dag fakultativ, men den
vil med forslaget blive obligatorisk. Det betyder ligeledes en e&ndring af de dan-
ske regler, da de afspejler en mulighed for at undlade scoping.

Statsfinansielle konsekvenser

Kommissionen forventer, jf. resuméet af konsekvensanalysen, at etableringen af
one-stop-shops pa nationalt plan i perioden 2018-2030 vil medfere administra-
tive omkostninger pa ca. 97 mio. kr. (13 mio. EUR) pa EU-plan for de myndig-
heder, der udsteder tilladelser. Det fremgéar ikke af forslaget eller konsekvens-
analysen, hvad den danske andel af disse udgifter forventes at vaere.

Pa baggrund af ovenstaende vurdering fra Kommissionen, er det sandsynligt, at
forslaget vil medfere bebyrdende skonomiske konsekvenser for staten som folge
af evt. ngdvendige organisations@ndringer i forbindelse med oprettelsen af en
dansk one-stop-shop.

Det kan ikke udelukkes, at der ogsa ville kunne blive tale om yderligere udgifter
for staten i forbindelse med forslaget, fx til ansettelse af yderligere personale for
at kunne opfylde de fastsatte tidsfrister.

Evt. statsfinansielle konsekvenser ved forslaget atholdes, jf. budgetvejledningens
retningslinjer, inden for ressortministeriets egne rammer.

Forslaget har ikke konsekvenser for den danske andel af udgifterne i relation til
EU's budget.

Samfundsekonomiske konsekvenser

Det bemerkes, at Europa-Kommissionen mener, at forslaget vil medfere bety-
delige positive samfundsgkonomiske konsekvenser pa europeisk plan. Denne
vurdering hviler pa en antagelse om, at forslaget dels vil minimere risikoen for
forsinkelser i de enkelte TEN-T-projekter, dels vil gge den juridiske sikkerhed
for projektiveerksaettere og dermed tiltraekke flere private investorer til trans-
portinfrastrukturen.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Det er muligt, at der med forslaget kan vaere positive erhvervsgkono-
miske konsekvenser som fglge af, at projektiverksettere, der anlegger in-
frastrukturprojekter, med forslaget far én samlet indgang til de offentlige myn-
digheder. Der kan dog ogsa veere en risiko for, at forslagets detaljerede bestem-
melser vedr. tidsplaner og processer for myndighedsgodkendelse kan medfere
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ggede administrative byrder for projektiveerksaetterne, herunder de private pro-
jektivaerkseettere.

8 Horing

Kommissionens forslag har vaeret sendt i hering i EU-specialudvalget for trans-
port, bygning og bolig med frist for bemarkninger den 4. juni 2018.

Der er modtaget hgringssvar med indholdsmeessige bemaerkninger fra DI Trans-
port, Dansk Transport og Logistik, ITD — Brancheorganisation for den danske
vejgodstransport og Dansk Erhverv.

De indkomne bemerkninger er refereret nedenfor.

DI Transport:

DI Transport er generelt positiv over for forslaget, der har til hensigt at medvirke
til mobiliseringen af yderligere finansiering, sikre synlighed og teknisk assi-
stance til investering i infrastruktur.

DI stotter feerdiggerelsen af det transeuropeiske transportnet (TEN-T) og finder
ovennavnte forslag nyttigt i bestrabelserne pa at skabe tilstraekkelig opbakning
savel politisk som finansielt til etableringen af graenseoverskridende europziske
infrastrukturprojekter.

DI stotter inddragelsen af alternative private finansieringsformer i infrastruk-
turprojekter som beskrevet i Christophersen-Bodewig-Secchi-rapporten: Ma-
king the best use of new financial schemes for European transport infrastruc-
ture projects. Forslaget sigte pa hurtigere implementering af infrastrukturpro-
jekter vil styrke sével borgere som det europaeiske erhverv.

DI finder det endvidere positivt, at forslaget stremliner og forenkler ansggnings-
og tilladelses processerne for TEN-T projekter — ogsd mellem to medlemslande.

Dansk Transport og Logistik:

Der er givetvis de bedste intentioner bag forslaget, og i en dansk sammenhang
kunne man nok gnske sig, at der havde vaeret en mere smidig og hurtig fremdrift
i fx Femern Belt projektet. Og der er jo andre TEN-T-relaterede projekter af stor
interesse for Danmark, herunder en HH-forbindelse mellem Helsingor og Hel-
singborg samt en udvikling af Jyllands-korridoren til Norge — herunder sarligt
for jernbanegods.

Hensigten med forslaget, forstar vi, er at fremskynde og lette udstedelse af nod-
vendige tilladelser til infrastrukturprojekter. En sadan lettelse bor gore TEN-T-
projekterne mere interessante for investeringer, isaer privat kapital, som TEN-
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projekterne i den grad har brug for. En saerlig udfordring for iseer den internati-
onale godstransport er tilvejebringelsen af parkeringsfaciliteter for lastbiler og
faciliteter herunder til overnatning for lastbilchauffarer.

Forslaget synes dog at indebere et nyt beslutningslag og en forudsaetning om, at
medlemsstaterne ikke kan lgse udfordringerne selv og bilateralt. Dette ekstra be-
slutningslag med endnu flere involverede myndigheder kan potentielt age om-
kostningerne og komplikationerne, og i forleengelse af det ser DTL, at forslaget
kan indeholde subsidiaritetsproblemer.

ITD — Brancheorganisation for den danske vejgodstransport:

Generelle bemarkninger

Kommissionen fremlagger her et forslag til ny forordning, hvis formal er at sikre
mere enkle regler og procedurer ved realiseringen af de sakaldte TEN-T-projek-
ter. TEN-T star for “det transeuropaiske transportnet” og definerer den vigtigste
europaiske infrastruktur.

ITD er yderst positivt indstillet over for Kommissionens forslag, og foreningen
statter det derfor. Udviklingen af velfungerende, graenseoverskridende trans-
portnet har siden etableringen af det indre marked tilbage i starten af 1990’erne
udgjort en vigtig del af EU-politikken.

Via en raekke faelles europaiske krav og standarder til for eksempel bane- og ve-
jinfrastrukturen har TEN-T-programmet til formal at fremme den granseover-
skridende mobilitet i EU. De enkelte projekter er dermed med til at styrke den
fri bevaegelighed for varer og arbejdskraft pa tvaers af medlemsstaterne.

EU fremmer udbygningen af den granseoverskridende transportinfrastruktur
pa TEN-T-nettet via gkonomisk stotte til starre projekter. Det sker iseer via in-
frastrukturfonden ”"Connecting Europe Facility” (CEF), der i indevarende bud-
getperiode (2014 — 2020) rader over et budget til transportinfrastruktur pa over
20 mia. kr. Et aktuelt eksempel pa en stottetildeling fra CEF er den kommende
dansk/tyske faste forbindelse over Femern Bzlt.

Néar Kommissionen nu fremleaegger et udkast til ny forordning skyldes det, at de
nuvaerende regler ikke fungerer ordentligt. Kommissionen anferer séledes, at
mange TEN-T-projekter i dag oplever store forsinkelser i forhold til det plan-
lagte. Arsagen hertil er typisk et utal af komplicerede administrative procedurer
og regler, der skal overholdes, for der kan opnas finansiel EU-stotte. Det er ogsa
et problem, at der er for mange myndigheder inde over sagsbehandlingen. Der
er saledes eksempler p4, at et TEN-T-projekt kan tage op til 10 ar at blive god-
kendt, og i sagens natur kommer projekterne derfor meget sent i gang og bliver
steerkt forsinkede. Det oprindelige europaiske TEN-T-netverk skulle efter pla-
nen vere klar i 2030, men Kommissionen vurderer, at den tidsplan ikke kan
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holde - medmindre der nu tages initiativer til at nedbryde overfladige admini-
strative hindringer. Kommissionen bemerker, at der ved graenseoverskridende
vej- og baneprojekter alt for ofte opstar vanskeligheder med koordineringen af
projekterne mellem medlemsstaterne. Nogle projekter kan godt vaere hurtigt be-
handlet i den ene medlemsstat, mens den ngdvendige godkendelse af en given
infrastruktur i nabostaten pa samme tid kan traekke i langdrag. Det er et pro-
blem, at der i mange medlemsstater er alt for mange lokale, regionale og statslige
interesser inde over projekterne. Disse forhold indeberer forsinkelser, fordyrel-
ser og ikke mindst stor investeringsusikkerhed. En del TEN-T-projekter har sa-
ledes ikke kunnet gennemfores endnu, fordi interesserede private investorer har
trukket sig fra infrastrukturprojekterne pa grund af usikkerhed.

Konkret foreslas, at der i hver medlemsstat udnaevnes en og kun én organisato-
risk myndighed, der far det samlede ansvar for TEN-T-projekter. P4 den made
kan unedvendige administrative procedurer undgéas, og juridiske barrierer kan
afklares hurtigt og enkelt.

Gennemforelsen af forordningsforslaget vil efter Kommissionens opfattelse
medvirke til, at konkrete EU-infrastrukturprojekter ikke forsinkes ungdigt, og at
der skabes den ngdvendige sikkerhed, sa privatkapital vil interessere sig - og be-
slutte sig - for investering i vej- og baneinfrastruktur. ITD ser samlet set positivt
pa forslaget om at forenkle og stremline de nuvarende administrative byrder.
ITD hilser det ogsa velkommen, at der i hgjere grad skabes sikkerhed for over-
holdelse af deadlines, hvilket alt andet lige medferer, at projekterne kan gen-
nemfoares hurtigere end i dag. For ITD er det vigtigt, at det samlede TEN-T-net-
vaerk ogsa rent faktisk er virkeliggjort - som det har veeret planen laenge - senest
i2030.

Bemarkninger til de enkelte paragrafforslag
Artikel 1:

Den indledende artikel beskriver kort det overordnede formél med forordnin-
gen.

ITD har ingen bemarkninger.

Artikel 2:

Artiklen definerer 5 relevante begreber. For eksempel defineres, hvad der forstas
ved “et graenseoverskridende projekt af faelles interesse”, og hvad der forstas ved

“den kompetente myndighed”.

ITD har ingen bemarkninger hertil.
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Artikel 3:

Det omtales her, hvordan der gives prioritet til bestemte infrastrukturprojekter.
Der bor anvendes specifikke og felles godkendelsesprocedurer, og de skal admi-
nistreres af én ansvarlig myndighed i den bergrte medlemsstat. Endvidere for-
pligtes medlemsstaterne til at sikre den hurtigst mulige juridiske og praktiske
godkendelse, siledes at et givet TEN-T-projekt kan komme hurtigt i gang.

ITD er tilfreds med, at der skabes mere fremdrift i TEN-T-projekterne.
Artikel 4:

Her foreslés, at der alene bor treeffes én afgerelse om vurderingen af mulige
TEN-T- projekters virkeliggarelse. Afgarelser truffet af EU pa den ene side og af
medlemsstaterne pa den anden side skal koordineres med hinanden. Fordelene
ved at foretage en koordinering medfoarer, at tidsplaner ikke begynde at skride,
og at de administrative byrder for sével virksomheder som myndigheder tilsva-
rende bliver lavere. ITD har ingen bemarkninger hertil.

Artikel 5:

Her foreslas krav om, at der i hver medlemsstat eksisterer én ansvarlig admini-
strativ myndighed, der star for alle TEN-T-godkendelsesprocedurer. Myndighe-
den skal udgere det eneste kontaktsted for borgere, virksomheder og andre, og
den far det fulde ansvar for TEN-T-projekterne i den pageldende stat. Myndig-
heden har til opgave - under iagttagelse af faelles EU-procedurer - at sikre en
hurtig og enkel arbejdsgang, sa tidsplaner, godkendelser og juridiske regler over-
holdes. Formélet er, at projekterne ikke risikerer at blive unedigt forsinket.

ITD stotter dette.
Artikel 6:

I denne artikel stilles der krav om, at proceduren med godkendelse af TEN-T-
projekter skal overholde bestemte deadlines. Pra-anseggningsfasen ma for ek-
sempel hgjest udgere 2 ar. Der foreslas derudover fastlagt andre mere tekniske
deadlines, og den samlede proces med at fa godkendt et TEN-T-projekt ma som
udgangspunkt ikke overstige 3 ar.

ITD er tilfreds med dette forslag, da det sikrer en langt hurtigere sagsbehandling
end i dag, og alt andet lige betyder det, at infrastrukturprojekters realisering vil
blive fremskyndet i forhold til i dag.

Side 61/70



4

Artikel 7:

De involverede medlemsstater forpligtes til at sikre en feelles tidsplan for et givet
TEN-T-projekt. Artiklen indeholder ogsa bestemmelse om, at en af EU udpeget
koordinator ngje skal folge projektets fremdrift. Koordinatoren far mulighed for
at bede den nationalt ansvarlige infrastrukturmyndighed om lgbende at fa udar-
bejdet skriftlige rapporter om projektets udvikling.

ITD har ingen bemarkninger hertil.

Artikel 8:

Her omtales kort regler for de procedurer, der skal tages i anvendelse ved ud-
budsforretninger og ved indgaelse af kontrakter med bygherrer. Procedurerne
skal overholde geldende EU-direktivregler.

ITD statter forslaget.

Artikel 9:

Her anfores en teknisk bestemmelse om behovet for bistand i forbindelse med
implementeringen af forordningen.

ITD har ingen kommentarer hertil.
Artikel 10:

Det foreslas, at projekter, der allerede er i gang, og som arbejder ud fra nuvae-
rende administrative procedurer, ikke omfattes af nerverende forordning.

ITD kan stotte dette forslag.

Artikel 11:

Artiklen indeholder en bestemmelse om tidspunktet for forordningens ikrafttrae-
delse. Det fremgar, at reglerne skal treede i kraft 20 dage efter offentliggarelsen

af forslaget. Ingen bemarkninger.

Dansk Erhverv:

(SLD - Specialforeningen for Logistik og Distribution tilslutter sig bemerkningerne
fra Dansk Erhverv).

Dansk Erhverv ser positivt pA Kommissionens gnske om forenkling af de admi-
nistrative procedurer pa dette omrade.
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TEN-T er en helt central del af den europaiske infrastruktur og af stor betydning
for transporter-hvervet generelt, hvorfor der skal sattes et effektivt system op
for deres gennemforelse.

Dansk Erhverv bifalder, at der er fokus pa private investorer i forhold til TEN-T
projekter, da dette er med til at sikre en kortere tidshorisont fra tanke til hand-
ling. Generelt stotter Dansk Erhverv OPS/OPP bédde nationalt og internationalt,
da det giver store samfundsmaessige gevinster.

Udfordringerne, fsva. TEN-T projekter, fordeler sig imellem de lange admini-
strative procedurer, der gar forud for godkendelserne, og legalt tovtrakkeri mel-
lem medlemsstaterne, nar et projekt gar over en eller flere graenser.

Det er ogsa positivt, at indfere en one-stop-shop lgsning, sa der kun er én natio-
nal myndighed der tager sig af projekterne. Det vil veere med til at opbygge ek-
spertise indenfor denne myndighed, hvilket vil lette procedurerne yderligere.
Malet skal vaere, at disse myndigheder indgéar i et netvaerk pa tveers af landegraen-
serne, sd de fungerer som en samlet helhed, der fjerner de barrierer, som vi ellers
har set sé ofte.

9 Generelle forventninger til andre landes holdninger

Under det gstrigske formandskab i efterdret 2018 blev forslaget modtaget med
blandede reaktioner fra medlemslandene. Forslagets formél om bl.a. at mini-
mere risikoen for forsinkelser af projekter pa det transeuropeiske transportnets
hovednet (TEN-T) blev hilst velkommen, men flere medlemslande har under-
streget, at forordningen ikke bidrager til at sikre opfyldelsen af formélet ogi visse
tilfeelde vil have modsat effekt.

I april 2019 udsendte det rumanske formandskab et kompromisforslag, hvoref-
ter forslaget foreslas omskrevet fra en forordning til et direktiv. Hensigten var at
skabe storre fleksibilitet for medlemslandene. Forslagets grundleeggende opbyg-
ning er bevaret, men direktivforslaget er generelt mindre detaljeret.

Under det finske formandskab er direktivforslaget yderligere simplificeret, gjort
mere fleksibelt og klarere. Som konsekvens er medlemslandene generelt mere
positive om forslaget.

Direktivets anvendelsesomrade er begranset yderligere til alene at gaelde for sa-
kaldt "pre-identified sections” pa hovednetkorridorerne pa det transeuropaiske
transportnet (TEN-T). "Pre-identified sections” er sarlige straekninger og pro-
jekter, der defineret i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr.
1316/2013 samt (EU) nr. 283/2014. I Danmark er de relevante strekninger og
projekter dels "Kagbenhavn - Hamburg via Femern (adgangsveje)” og dels "Fe-
mern Beelt-forbindelsen”.
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I direktivet er det preeciseret, at den administrative behandling af myndigheds-
godkendelser ikke ngdvendigvis skal foretages af samme myndighed, som ogsa
udsteder tilladelsen, samt at udstedelsen kan ske ved en national lovgivnings-
proces.

Endelig er forslagets overordnede detaljeniveau, herunder kravene i godkendel-
sesprocesserne, mindsket. Der er starre fleksibilitet for medlemslandene i admi-
nistrationen af reglerne og kravene til den godkendende myndighed relaterer sig
primeaert til vejledning.

P& den baggrund kan mange medlemslande stotte forslaget, iser fordi forslaget
tillader den nedvendige fleksibilitet i tilrettelaeggelsen af godkendelsesproces-
serne.

10 Regeringens generelle holdning

Regeringen finder, at intentionen med forslaget er positiv. Det kan konstateres,
at nogle vigtige transportinfrastrukturprojekter i Europa bliver forsinkede pga.
komplicerede godkendelsesprocedurer. Det galder seerligt de graenseoverskri-
dende projekter, der skal godkendes i (mindst) to lande.

Regeringen kan statte, at forslaget kun finder anvendelse pa TEN-T-hovednettet
og ikke pa det samlede TEN-T-net, da TEN-T-hovednettet er den infrastruktur,
som er defineret som vaerende vigtigst i et europaisk perspektiv.

Regeringen finder det vigtigt, at forslaget ikke medferer veesentlige udgifter og
administrative byrder for medlemslandene.

Regeringen har forstaelse for Kommissionens oprindelige forslag om en
samlet gvre greense pa tre ar for hele tilladelsesprocessen (i efterfelgende
kompromisforslag eendret til fire ar), s man for nogle projekters vedkom-
mende principielt hurtigere end i dag ville né frem til anlaegsfasen. Men det er et
abent spergsmal, om en sddan tidsgreense vil kunne fungere i praksis, givet at
den samme omfattende EU-lovgivning ville skulle overholdes som i dag. Der er
eksempelvis graenser for, hvor hurtigt en VVM-undersggelse (vurderinger af
virkninger pa miljoet) kan gennemfores, nar bestemmelserne om scoping og
one-stop-shop i VVM-direktivet henholdsvis skarpes og udvides.

Regeringen har sympati for tanken om, at projektiveaerksaettere far én samlet ind-
gang til det offentlige, men det skal sikres, at den konkrete model herfor ikke
medfarer forgget bureaukrati for de offentlige myndigheder, da et sidant udfald
heller ikke ville komme projektivaerksetterne til gavn.
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Safremt man vil gé videre med tanken om en single competent authority (én
enkelt kompetent myndighed) ber denne enhed placeres pa hgjeste administra-
tive niveau nationalt og have den nedvendige viden, ressourcer og ansvar til at
lede alle aspekter af projekter for derved at sikre en effektiv beslutningskompe-
tence.

Regeringen finder det problematisk, hvis der fastsattes meget detaljerede pro-
cedurer for, hvordan sagsbehandlingen for projekttilladelser skal forega i de en-
kelte lande. Det geelder fx spergsmalet om, hvad en ansggning skal indeholde.
Denne del af forslaget risikerer at skabe mere bureaukrati og eventuelt ogsa ung-
dige organisationsaendringer, der ikke i sig selv vil medfere hurtigere sagsbe-
handlingstider.

I forbindelse med udstedelsen af en projekttilladelse er det helt afggrende for
regeringen, at den danske model for VVM for sterre danske transportinfrastruk-
turprojekter kan fortsaette; dvs. den model, hvor VVM-kravene for et projekt va-
retages i forbindelse med vedtagelsen af en anlaegslov for projektet i Folketinget.

Regeringen finder det positivt, at Kommissionen for de granseoverskridende
projekter fastslar, at det skal vaere muligt for et selskab, der er ejet af flere lande,
selv at fastsette hvilket af de involverede landes udbudsregler, man onsker at
folge, pa samme made som det allerede i dag er tilfeeldet.

Regeringen kan stotte det seneste kompromisforslag, da forslaget er simplifice-
ret, gjort mere fleksibelt og klarere, herunder serligt idet anvendelsesomradet
er begranset og at udstedelsen af godkendelserne kan ske ved en national lov-
givningsproces.

11 Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Forslaget har senest veeret behandlet skriftligt i Folketingets Europaudvalg forud
for TTE-rddsmedet den 6. juni 2019. Der blev oversendt samlenotat den 28. maj

2019.

Forslaget har desuden veeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 30. novem-
ber 2018.

Grund- og nerhedsnotatet er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 5. juli
2018.
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4. Fremtidens Single European Sky Side 66/70
KOM nr. foreligger ikke
1. Resumé

Pa TTE-(transport)radsmoedet den 2. december 2019 er der planlagt en policy
droftelse om fremtidens Single European Sky. Draftelsen skal ses i sammen-
haeng med de store kapacitets- og forsinkelsesudfordringer, der i de seneste ar
er registreret for lufttrafikstyringen i isaer det centrale Europa.

Draftelsen forventes at bygge pa rapporterne om “Airspace Architecture
Study” og "Wise Persons Group Report”, der begge i 2019 er udkommet med
analyser og anbefalinger til en ny organisering og regulering af den europzei-
ske lufttrafikstyring.

Kommissionens forslag til en videreudbygning af Single European Sky,
(SESII+), der blev fremsat i 2013 men som efterfolgende blev henlagt i 2014,
vil sandsynligvis indga i dreftelsen.

Da formandskabets oplaeg til droftelsen endnu ikke foreligger, kendes det kon-
krete indhold af draoftelsen endnu ikke.

2. Baggrund

Gennem de seneste ar er der registreret stigende forsinkelser i lufttrafikken re-
lateret til kapaciteten for lufttrafikstyring i Europa. Disse forsinkelser er isaer
koncentreret om det centrale Europa og i seerdeleshed er en rackke sektorer i
Tyskland/Frankrig steerkt belastede. Fremskrivninger fra Eurocontrol viser, at
problemet vil veere stigende i de kommende ar, og at denne udvikling skyldes
en kombination af pa den ene side forventninger til udviklingen i lufttrafikken
og pa den anden side steerke begraensninger i, hvor meget der med den nuvae-
rende lovgivning og strukturering kan skrues op (og ned) for kapaciteten i de
enkelte luftrum.

I det danske luftrum opleves ikke kapacitetsproblemer og dermed heller ikke
herfra-genererede systematiske forsinkelser relateret til lufttrafikstyring. De
danske luftfartsselskaber og passagerer bliver dog — ligesom resten af branchen
— alligevel berart af forsinkelserne i det centrale Europa.

Hidtidige droeftelser og analyser har vist, at problemet ikke lgses ved blot at til-
fore nye ressourcer til lufttrafikstyringsomradet, samt at der i ovrigt er meget
lille udbudsfleksibilitet i markedet for flyveledere.

Pa baggrund heraf — og som folge af den digitale udvikling, der i gvrigt sker pa
lufttrafikstyringsomradet — har Kommissionen derfor igennem det seneste ar
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igangsat en rakke analyseprojekter med henblik pa at reducere fragmenterin- Side 67/70
gen i det europaiske luftrum og pa at tilvejebringe et sikkert europeisk lufttra-
fikstyringssystem, som effektivt og fleksibelt kan tilpasse kapacitet til efter-

sporgsel.

I lgbet af 2019 er udkommet to publikationer i dette regi:

e “A proposal for the future architecture of the European airspace” udar-
bejdet af SESAR Joint Undertaking. Rapporten giver en raekke operative
og tekniske anbefalinger til en @ndret strukturering af lufttrafikstyringen
i det europaiske luftrum, saledes at denne gores mere fleksibel og ikke
begrenses af de nuvarende luftrums- og lufttrafikstyringsgraenser. Et led
heri er en langt storre deling/anvendelse af data, implementering af Digi-
tal European Sky, hgjere grad af automatisering, skabelse af en felles up-
per airspace m.v.

e “Report on the wise persons group on the future of the single European
Sky” udarbejdet af en ekstern ekspertgruppe nedsat af Kommissionen.
Rapporten giver i forleengelse af ovenstaende Airspace Architecture
Study (AAS) en raekke anbefalinger til den strukturelle, operative og gko-
nomiske organisering af lufttrafikstyringen. Disse omfatter blandt andet
oget kompetence til Eurocontrols Network Manager, stotte til Digital Eu-
ropean Sky, revision af licenser til flyveledere, centralisering af den gko-
nomiske regulering af lufttrafikstyring, etablering af fzlles upper Euro-
pean airspace, gget konkurrence og gget markedsbasering.

I opfelgning af de to publikationer har Kommissionen afholdt en raekke interes-
sentmoader med repraesentanter for tjenesteleveranderer, lufthavne, luftrums-
brugere etc.

Arbejdet skal desuden ses i ssmmenheng med forslaget til en videreudbygning
af Single European Sky, (SESII+) der blev fremsat af Kommissionen i 2013.

3. Formal og indhold

Det konkrete indhold af policy dreftelsen kendes endnu ikke, da formandska-
bets oplaeg endnu ikke foreligger. Droftelsen forventes dog at tage afsat i de
problematikker og anbefalinger, der i 2019 er praesenteret i isaer Wise Persons
Group rapporten. De ti anbefalinger er (kort opsummeret):

1. Bekraftelse og styrkelse af Eurocontrols Network Managers (NM) rolle,
samtidig med, at man sikrer en klar ansvarsfordeling mellem NM og luft-

trafikstyringsleverandererne.

2. Fuld integration af lufthavne i netvarket.
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3. Implementering af en "Digital European Sky” baseret pa en falles road-
map, som bygger pa anbefalinger beskrevet i Airspace Architecture
Study.

4. Udvikling af et nyt marked for dataservice-tjenester i lufttrafikstyringen.

5. Brug af en preestationsordning til at statte digitaliseringen af lufttrafik-
styring og EU-finansiering til at stotte implementering, hvor det er ned-
vendigt fra et netveerks perspektiv.

6. Facilitering af transitionen frem mod Digital European Sky ved en naer-
mere undersggelse af de nuverende licenser og traeningskrav for flyvele-
dere.

7. Forenkling og styrkelse af den gkonomiske regulering, beroende pa en
konkurrencepraeget tilgang, hvor det er muligt.

8. Etablering af en staerk, uathangig og teknisk kompetent gkonomisk regu-
lator pé europaisk niveau.

9. Etablering af en "Seamless European (Upper) Airspace System” inklusiv
en felles overflyvningsafgift.

10. Opfordring af lufthavne til at konkurrenceudsatte tarnservice.

Baseret pa de forelgbige draftelser i rddsarbejdsgruppen forventes policy drof-
telsen isar at omhandle digitaliserings- og datatjenesteaspekter samt mulighe-
derne for etablering af en central gkonomisk regulator pa europaisk niveau.

For sa vidt angér datatjenester har Airspace Architecture Study peget pa mang-
lende deling og kompatibilitet pa tveers af luftrum for data mellem lufttrafiksty-
ringstjenesteleverandgrer. Der laegges op til etablering af lufttrafikstyringsdata-
tjenesteleverandgrer, som kan levere data til operaterer pa tvers af de europaei-
ske luftrumsgraenser.

For sé vidt angar etablering af en central gkonomisk regulator pa europzisk ni-
veau foreslas en instans, som agerer direkte med lufttrafikstyringsleverande-
rerne i forhold til disses praestationsmal og -planer pé overflyvningsomradet.
Reguleringen ville seerligt ske i relation til kapacitet og pris og fokusere pa de
omrader, der er praeget af monopoler. I dag er det de nationale myndigheder,
der varetager disse funktioner. Kommissionen forventer, at dette initiativ vil
skabe en mere ensartet, kompetent og konsistent regulering pa tveers af Eu-
ropa.

Kommissionen har oplyst, at man i det kommende lovgivningsarbejde overve-
jer at basere sig pa det oprindelige forslag fra 2013 til SESII+.
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Overordnet sammenfattet bestod SESII+-forslaget af folgende elementer: Side 69/70
o (get uathengighed og styrkelse af de nationale tilsynsmyndigheder

e En adskillelse af kernetjenester og stettetjenester inden for luftfartstjene-
ster med oget markedsbasering af stottetjenester

o (get kundefokus
e Fortsat fokus pa og implementering af praestationsordninger

o (get fokus pa operativt samarbejde i de funktionelle luftrumsblokke

Oget netvaerksstyring (Network Manager)
4. Europa-Parlamentets udtalelser
Ikke relevant.

5. Nzerhedsprincippet
Ikke relevant.

6. Galdende dansk ret
Ikke relevant.

7. Konsekvenser
Lovgivningsmeessige konsekvenser
Ikke relevant.

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Lufttrafikstyringsomradet er i overvejende grad finansieret via brugerafgifter,
hvorfor der ikke vurderes naevnevardige statsfinansielle konsekvenser herfra,
idet dette dog vil atheenge af eventuelle konkrete fremtidige forslag. Der gives i
dag finansiering over EU-budgettet til en raekke investeringer i ny teknologi pa
lufttrafikstyringsomradet.
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Samfundsekonomiske konsekvenser Side 70/70
Merudgifterne ved de lufttrafikstyringsrelaterede forsinkelser i 2018 er estime-
ret til sammenlagt 1.350 mio. euro pa europeisk plan. Heri er inkluderet om-
kostninger til kompensation til passagerer, udgifter ved besatningsskift etc.
Hertil kommer, at lufttrafikken i stigende grad bliver ledt uden om de trafik-
teette omrader i det centrale Europa med deraf folgende leengere flyveruter og
dermed ggede braendstofudgifter og CO2-udledning.
Erhvervsekonomiske konsekvenser
For luftfartsselskaberne vil afledte initiativer kunne medfere faldende omkost-
ninger som folge af faerre lufttrafikstyringsrelaterede forsinkelser/kortere flyve-
tid, jf. ovenfor under afsnittet om samfundsgkonomiske konsekvenser.
Safremt der etableres en ny central gkonomisk regulator, kan dette fa betyd-
ning for luftfartsselskabernes gkonomi, da der i givet fald leegges op til en fi-
nansiering via overflyvningstaksterne.

8. Horing
Sagen har ikke vaeret i horing.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der er udpraeget enighed blandt EU's medlemslande om, at de store kapacitets-
og forsinkelsesproblemer i europaisk lufttrafikstyring skal handteres.

10. Regeringens generelle holdning
Regeringen finder, at anbefalingerne fra Wise Person Group rapporten er et
godt udgangspunkt for det nadvendige fokus pa eget kapacitet, hvor der samti-
dig er et aget pres for at reducere omkostningerne. P4 nuverende tidspunkt
mangler der fortsat en detaljeret beskrivelse af anbefalingerne og de tiltag, som
ligger implicit heri.

11. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen har ikke tidligere veret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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