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Dagsordenpunkt 1: Civil satelitnavigationssystem Galileo Side 2/87

KOM (2007) 535
Nyt notat.
Resume

Pa det kommende Radsmede agter man at vedtage et seet Radskonklusioner.
Det foreliggende forslag til en forordning om de europaiske radiosatellitna-
vigationsprogrammer forventes forhandlet under det kommende slovenske
formandskab. Danmark vil arbejde for, at eventuelle Radskonklusioner holdes
inden for rammerne af det forhandlingsoplaeg, der blev taget i Folketingets
Europaudvalg den 1. juni 2007.

1. Baggrund og indhold

Feellesskabet har i en leengere arrsekke i samarbejde med blandt andet Den Eu-
ropaiske Rumfartsorganisation, ESA, arbejdet med planlagning og etablering
m.m. af et verdensomspandende radiosatellitnavigationsprogram, dvs. Galileo.

Et vaesentligt element i den kommende etableringsfase og efterfalgende drifts-
fase har vaeret, at Faellesskabet skulle indga en koncessionsaftale med en privat
partner (dvs. et industrisamarbejde mellem 8 starre europaiske firmaer og en
rekke mindre selskaber) om at varetage ovennevnte senere faser af Galileo-
projektet. Tilsynet med den private partners drift m.m. af Galileo skulle vareta-
ges af Galileo Tilsynsmyndigheden (i daglig tale GSA), som er oprettet gennem
en forordning.

I foraret 2007 stod det imidlertid ganske klart, at forhandlingerne ikke forte til
noget resultat. Radet konkluderede derfor i en efterfolgende resolution fra juni
2007, at bestraebelserne pa at etablere et samarbejde skulle indstilles, idet de
igangvaerende forhandlinger ikke havde fort til en aftale. Radet anmodede der-
for bl.a. Kommissionen om i september 2007 at foreleegge Radet detaljerede al-
ternative forslag vedrerende finansiering.

Kommissionen vedtog den 19. september 2007 en meddelelse, der har til for-
mal at sikre, at de europaiske satellitnavigationsprogrammer (Egnos og Gali-
leo) viderefares, samt et eendret forslag til forordning om programmernes fi-
nansiering. Det foreslds, at alle udgifter i forbindelse med Galileos gennemfo-
relsesfase finansieres over faellesskabsbudgettet, sa det sikres, at projektet vide-
refores.

Ifolge forordningsforslaget skal alle udgifterne i forbindelse med Galileos gen-
nemfgrelsesfase finansieres af EU alene. De budgetmidler, der er ngdvendige
for at finansiere Egnos (Egnos er en forkortelse for "European Geostationary
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Navigation Overlay Service". Egnos er et europaisk system, som er udviklet Side 3/87

med det formal at forbedre GPS' ydeevne) og Galileo, er fastsat til € 3,4 mia. for
perioden fra den 1. januar 2007 til den 31. december 2013. Forslaget har desu-
den til formal at stramme op pé den offentlige styring af programmerne.

I meddelelsen fra Kommissionen redeggres bl.a. for de vigtigste elementer i
programmerne Galileo og Egnos, herunder infrastrukturomkostningerne, risici
i forbindelse med gennemforelsen af programmerne og deres forvaltning, det
forventede overskud og de forventede indteegter, finansieringen af de europei-
ske satellitnavigationsprogrammer ("Global Navigation Satellite Systems"
(GNSS) og den offentlige sektors styring.

Pa Radsmedet den 1.-2. oktober 2007 vedtog man et saet Radskonklusioner,
hvor Radet blandt andet pa ny bekraftede Galileos veerdi som et nggleprojekt
for den Europaiske Union.

Det portugisiske formandskab har siden meldt ud, at man i udgangspunktet ik-
ke agter at drefte selve Kommissionens forordningsforslag, men at man i stedet
agter at fa vedtaget et nyt seet Rddskonklusioner. Dette skal formentlig ses i ly-
set af, at der blandt nogle, navnlig storre, medlemslande er sarlig interesse for
industrikontrakterne, samt at Europa-Parlamentet hverken i transportudvalget
eller pa plenarforsamling agter at afslutte forordningsforslaget i ar. Forord-
ningsforslaget ma derfor forventes behandlet under det kommende slovenske
formandskab, dvs. i ferste halvar af 2008.

Udkastet til de foreliggende Radskonklusioner omfatter bl.a. afsnit om, at pro-
jektet er vigtigt for EU, at man noterer sig Kommissionens budgetoverslag, en
kort beskrivelse af politisk beslutningstagen om projektet, styring af projektet

og ejerskab (eksempelvis at Feellesskabet ejer projektet) etc.

Formandskabet bestraber sig pa, at f Radskonklusionerne vedtaget pa Rads-
mgde (TTE) den 29. — 30. november 2007.

2. Gaeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Ikke relevant.

3. Horing

Det er ikke skonnet relevant at foretage horing.

4. Forslagets konsekvenser

Pé radsmeadet d. 29.-30. november 2007 er der alene lagt op til vedtagelse af
radskonklusioner vedr. Galileo, hvilket ikke vurderes at have statsfinansielle,
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samfundsgkonomiske, administrative, miljomeessige eller beskyttelsesmessige Side 4/87

konsekvenser.

Imidlertid vil en efterfolgende vedtagelse af Kommissionens andrede forslag til
Galileo-forordning, herunder en ny finansieringsmodel for projektet medfare
en merudgift for EU-budgettet pa € 2,4 mia. i perioden 2007-2013, hvilket sva-
rer til en dansk merudgift pa ca. 360 mio. kr.

5. Naerhedsprincippet
Ikke relevant.
6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Fra dansk side vil man arbejde for, at eventuelle Radskonklusioner holder sig
inde for rammerne af det forhandlingsoplag, der blev taget i Folketingets Eu-
ropaudvalg den 1. juni 2007.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Teksten har veeret forhandlet pa en raekke mader i Rddets Transportarbejds-
gruppe i lgbet af oktober maned og i starten af november. Vurderingen er, at
der synes at kunne blive opnéaet enighed om en tekst i radskonklusionerne om
styringen af Galileo projektet.

8. Tidligere forlaeggelser for Europaudvalget

Galileo-projektet har gennem arene veret forelagt for Folketingets Europaud-
valg mange gange.

Galileo-sagen har tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orien-
tering pd mgderne den 26. marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december
1999, den 24. marts 2000, den 23. juni 2000, den 29. september 2000, den 30.
marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002, 27.
september 2002, 29. november 2002, 21. marts 2003, 28. maj 2003, 3. marts
2004, 4. juni 2004,1. oktober 2004 og 15. april 2005, den 2. december 2005,
den 24. marts, 2. juni 2006, 6. oktober 2006, 8. december 2006, 16. marts
2007, 1. juni 2007, 28. september 2007 og pa madet med Folketingets partier
den 30. november 2001 samt med henblik pa forhandlingsoplaeg den 11. juni
1999 (iveerksaettelse af definitionsfasen), den 15. december 2000, den 1. marts
2002 og den 3. december 2004. Sagen har tillige vaeret naevnt af gkonomimini-
steren pa medet i Europaudvalget den 9. marts 2001 og af finansministeren pa
medet med Folketingets partier den 30. november 2001.
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Dagsordenpunkt 2: Handlingsplan for godslogistik Side 5/87

KOM (2007) 607
Nyt notat
Resume:

Kommissionen opstiller i meddelelsen i "Handlingsplan vedrerende gods-
transport og logistik” en raekke konkrete initiativforslag, der skal medvirke til
at forbedre og effektivisere godstransporterne i Europa. Initiativforslagene
vedrerer blandt andet spergsmdl om planlaegning, organisation og ledelse
samt kontrol og udferelse af transporterne indenfor en forsyningskaede. Ini-
tiativerne forventes at kunne fa betydning for sGvel godstransport ad lande-
vej som jernbane- og setransporter nar disse - efter gennemforelse af en raek-
ke analyser og undersogelser - pd et senere tidspunkt vil blive udmentet i
konkret lovgivning.

1. Baggrund og indhold

Meddelelsen fra Kommissionen vedrgrende en handlingsplan for godstransport
og logistik er modtaget den 18. oktober 2007. Meddelelsen foreligger endnu ik-
ke i dansk sprogversion.

I meddelelsen understreger Kommissionen, at godstransport og logistik er et
vigtigt konkurrenceparameter for Europa, der spiller en vaesentlig rolle i for-

hold til gennemforelsen af Lissabon strategien i forhold til vaekst og beskeefti-
gelse.

P& denne baggrund opstiller Kommissionen meddelelsen i "Handlingsplan ved
rorende godstransport og logistik” en rackke konkrete initiativforslag, der skal
medvirke til at forbedre og effektivisere godstransporterne i Europa. Initiativ-
forslagene vedrgrer blandt andet spgrgsmal om planlegning, organisation og
ledelse samt kontrol og udferelse af transporterne indenfor en forsyningskede.
Initiativerne forventes at kunne fa betydning for savel godstransport ad lande-
vej som jernbane- og sgtransporter.

Initiativerne er opstillet indenfor 6 hovedoverskrifter:

a) e-fragt og ITS, herunder en mélsatning om at lave en kereplan for e-fragt
med henblik pa etablering af et "internet for gods”. Desuden skal der skabes en
feelles ramme for arbejdet med at udvikle ITS — systemer, der kan omfatte
transport af flere typer af gods. Endelig skal der arbejdes for at skabe felles da-
tastandarder for at muliggere et dataflow mellem de forskellige transportfor-
mer.
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b) Baredygtig kvalitet og effektivitet, herunder fortsat arbejde med re- Side 6/87
duktion af flaskehalse. Med henblik pa en forbedret effektivitet skal der satses

pa oget uddannelse indenfor transport og logistik. Derudover navnes vigtighe-

den af at de intermodale transporter effektiviseres. I den forbindelse foreslas

det, at der gennemfores en benchmarkundersggelse af multimodale terminaler.

c¢) Forenkling af transportkaderne, herunder en mélseetning om admini-
strative lettelser og et konkret forslag om at etablere “one stop-shopping” i for-
hold til de administrative procedurer, der er pakrevet ved de forskellige typer
af godstransport. Serligt naevnes det, at Kommissionen vil forberede et forslag,
der skal medvirke til at fjerne barriererne for sgtransport over kortere distan-
cer.

d) Standardisering af keretgjsdimensioner og lasteenheder, herunder
at arbejde for at sikre storre grad af standardisering med henblik pa at fjerne de
eksisterende tekniske barrierer for at foretage intermodale transporter.

e) "Grognne” godskorridorer, herunder at arbejde for baredygtige transpor-
ter gennem et forbedret samarbejde mellem myndigheder og transporterer. Det
foreslds, at gronne transportkorridorer kommer til at indga i malsaetningerne
med TEN-T og Marco Polo. Endvidere skal der arbejdes med at videreudvikle
mere godsorienteret banenet.

f) Transport- og logistik i byomrader, herunder etablering af en reekke
anbefalinger og “best practice” indikatorer for transport og logistik i byomra-
der.

2, Gaeldende Dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Da der alene er tale om en meddelelse fra Kommissioner har forslaget ikke
umiddelbare konsekvenser for dansk ret. Pa et senere tidspunkt, nér udarbej-
delsen af de forskellige handlingsplaner, undersggelser mv., der er navnt i
meddelelsen er gennemfort, kan dette resultere i konkret lovgivning. I hvilket
omfang dette i givet fald vil have pavirkning pa geeldende dansk ret er det dog
ikke muligt at vurdere pa nuvaerende tidspunkt.

3. Horing
Forslaget har veeret sendt i hgring med frist henholdsvis den 31. oktober og den
9. november 2007 i EU-specialudvalget for Transport samt i Danmarks Stati-

stik og Undervisningsministeriet.

Af horingssvarerne der er indkommet inden den 31. oktober 2007 fremgér fol-
gende:



7

o »

DTL peger pa ”... at handlingsplanen er en del af en proces, hvor debatten vil
fortsaette i de kommende méaneder, serligt i Europa-Parlamentet. De nedensta-
ende kommentarer fra DTL er saledes med det forbehold, at den kommende
debat kan fore til en justering af vores opfattelse af de konkrete tiltag.

Side 7/87

DTL skal hilse velkommen, at ogsa EU er nu indstillet pa at se neermere pa
rammevilkarene for transport og logistik erhvervet i EU. Dermed anerkender
EUs transport myndigheder, at deres ansvar reelt reekker leengere end blot tek-
niske forskrifter, feerdselssikkerhed, sociale forhold og milje. Myndighederne
har ogsa et ansvar for at sikre, at transport og logistik erhvervet kan bidrage til
EUs vaekst og beskeeftigelse.

Til de konkrete forslag, skal DTL bemarke folgende:

e Vier enige i betydningen og potentialet i starre og bedre anvendelse af
ITS losninger. Det kan ikke udelukkes, at standarder mv skal udvikles
for at fremme en storre anvendelse. Imidlertid finder vi, at nogle af de
ideer Kommissionen kommer op med, blot svarer til hvad en professio-
nelt drevet transport og logistik virksomhed i dag har etableret for at
holde styr pa sin forretning. Vi er derfor bekymret for, at Kommissio-
nens tanker blot vil kopiere arbejde, der allerede foregar. Ligeledes ma
der tages hgjde for, at disse systemer ofte har hgj kommerciel vardi for
de pagaeldende virksomheder og det derfor ikke er realistisk at forestille
sig systemer, hvor informationerne i disse systemer gores fuldt offentli-
ge. Endelig skal vi ikke undlade at udtrykke bekymring for, at nogen af
ideerne blot er udtryk for at endnu engang at forsgge at redde Galileo-
projektet ved at opfinde opgaver, som erhvervet efterfolgende tvinges
til at betale for.

e Atanvende ITS systemer til administrative forenklinger og lette den
administrative byrde kan vi dog fuldt ud stette.

e Vi hilser ligeledes velkomment, at Kommissionen erkender behovet for
en bedre ramme for udvikling af ITS systemer i visse konkrete tilfaelde,
som f.eks. kravene til transport af levende dyr. Her er det klart behov
for, at Kommissionen tager et initiativ for at sikre, at de krav, der er
stillet i loven, kan opfyldes.

e DTL statter aktivt arbejdet omkring flaskehalse i transport og logistik
systemet i EU. Vi skal opfordre den danske regering til ligeledes at stat-
te arbejdet aktivt.

e DTL stotter Kommissionens hensigt om at involvere de sociale parter i
en dialog om udvikling af erhvervet og jobmulighederne for at fremme
kompetencerne. Den nuvaerende mangel pa arbejdskraft kraever op-
findsomhed og anvendelse af alle ressourcer til radighed, for at finde
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langsigtede lgsninger. Side 8/87

DTL stiller sig uforstaende overfor forslaget om indikatorer (afsnit
2.2.3). Vi stotter arbejdet for bedre og mere praecis statistik, men vi
stotter ikke udvikling af indikatorer, nar markedet s udmaerket selv 1g-
ser problemer med darlig kvalitet, for hgje priser etc. Forslaget om
benchmarking (afsnit 2.2.4) er vi saledes ligeledes skeptiske overfor.

Hvad angar "simplification of administrative compliance" skal vi hen-
vise til de kommentarer vi sendte Kommissionen i 2006: "Any initiative
to facilitate trade — administrative procedures, custom - will also facili-
tate intermodal operations, and DTL supports this approach. However,
all operators must benefit from the facilitated procedures. It would be
counterproductive — and perhaps even discriminatory — if the access to
the advantages of facilitation depended on the operator being involved
in intermodal transport or the operator having been certified somehow.
Such actions would be discriminatory and distort competition. "

DTL stiller sig skeptisk overfor mulighederne for reelt at udvikle et fal-
les dokument for alle transportformer. Men en undersogelse af mulig-
hederne kunne maske vaere anvendelig for at fa et bedre overblik over
forskelle i fremgangsmaéder.

Hvad angar "liability" fastholder DTL sin tidligere holdning, som ud-
trykt overfor Kommissionen i 2006. Vi skal understrege, at vi pa dette
tidspunkt ikke ser grund til at formode, at UNCITRAL forhandlingerne
ikke skulle komme i hus: DTL finds global solutions to liability issues
interesting but it has to be recognised that the existing regime for liabi-
lity of road transport — the CMR-convention — is a successful regime
providing clarity and practical solutions for shippers and operators.
Any global solution is therefore only acceptable if the provisions of the
CMR-convention are respected. However, it is clear that the issue of li-
ability will continue to be discussed and we can therefore accept option
2) as suggested by the Commission, whereby EU would consider the
situation, when the negotiations in UNCITRAL have finished. As a gen-
eral remark, it is the experience of DTL, that liability issues are not
what decide the shippers’ choice of transport mode. Other issues such
as quality, reliability, speed, and price are more important.

DTL finder forslaget om at se pa adgangskort til havne og mulighederne
for at integrere de forskellige kort, et meget vigtigt forslag, som vil kun-
ne gore dagligdagen vaesentlig nemmere for mange vognmaend uden at
senke sikkerheden.

DTL hilser velkomment Kommissionen accept af betydningen af veegt
og dimensioner for lastbiler for at velfungerende transport og logistik
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system. DTL ser frem til at deltage aktivt i den videre debat om modul-
vogntog pa EU-niveau og skal opfordre Transport- og energiministeriet
til ligeledes at fortseette sin aktive indsats pa dette omrade.

e DTL er som udgangspunkt bekymret for, at ideerne om grenne fragt-
korridorer vil ende med at veere plan gkonomiske tiltag uden respekt
for markedets behov og krav. Vi vil derfor folge denne udvikling ngje
for at sikre at erhvervets interesser ikke sattes over styr.

¢ Hele diskussionen om transport af gods i byer er af stor betydning i EU
i dag. Som udtrykt i vores svar om Grgnbogen om mobilitet i byer, vil vi
engagere os aktivt i denne diskussion, men tager i gjeblikket forbehold
for sa vidt angér konkrete tiltag, idet heringen om Grenbogen korer
frem til marts 2008.”

Handel Transport Service (HTS) har i et svar koordineret med International

Transport Danmark (ITD) papeget folgende:

”... HTS deler Kommissionens opfattelse af, at godstransport og logistik er en af
forudsetningerne for at opna Lissabon-strategiens mélsatning om, at EU skal
have verdens mest konkurrencedygtige skonomi. Derfor er det meget positivt,
at Kommissionen nu kommer med en pakke, der kan forbedre effektiviteten og
beeredygtigheden i den europaiske godstransport.

Godstransporten er i dag liberaliseret i EU og underlagt en betydelig konkur-
rence. Det er derfor vigtigt, at nuvaerende og fremtidig EU-regulering generelt
understatter det indre marked, og at nationale sarregler ikke indrettes pa en
made, der er konkurrenceforvridende overfor operaterer fra andre EU-lande.

Udgangspunktet for EU’s politik om godslogistik ber vare at fokusere pa at oge
effektiviteten mellem de enkelte transportformer, og dermed atholde sig fra at
valge mellem transportformerne. En markedsbaseret tilgang er den bedste me-
tode til at sikre, at kunderne far den kvalitet de eftersparger. Derfor virker bl.a.
punkt 2.2.3 om "improving performance” uhensigtsmaessigt og overfladigt.

I forhold til informations- og kommunikationsteknologi er det positivt, hvis der
tages initiativer for at sikre udviklingen af én boks, der kan installeres i lastbi-
lers forerkabiner og foretage den ngdvendige elektroniske kommunikation mel-
lem flere forskellige systemer, fx betalingsveje, fragt mv.

HTS finder det endvidre meget positivt, at Kommissionen i deres handlings-
plan leegger op til at analysere mulighederne for at &endre pa direktiv 96/53/EF
om karetgjers vaegt og dimensioner. HTS har den 15. oktober 2007 sammen
med Dansk Industri skrevet til transportkommissaren og opfordret til at direk-
tivet a&endres, saledes at der kommer faelles EU-regler, der tillader brugen af
modulvogntog i nationale og internationale godstransporter. Modulvogntog vil

Side 9/87
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reducere CO2-udledningen og treengsel samt bidrage til en mere effektiv gods- Side 10/87

transport. HTS skal derfor opfordre regeringen til at benytte droftelserne af
Kommissionens handlingsplan til at presse aktivt pa for sddanne felles EU-
regler.

Afslutningsvist efterlyser HTS, at Kommissionen igen tager fat pa at harmoni-
sere de forskellige kerselsforbud i EU og far gjort dem mere gennemskuelige.
Det havde vaeret logisk at medtage dette i en handlingsplan, der skal forbedre
rammebetingelserne for godstransportlogistikken....”

Danske Spediterer har papeget folgende:

”... Danske Speditgrer hilser Kommissionens handlingspan velkommen og glae-
der sig over Kommissionens fokus pa logistik.

Det er derfor uheldigt, at det ma konstateres, at handlingsplanen bestaar af til-
tag, som kun har fokus pa at ensrette og standardisere vare- og informations-
flowet indenfor EU uden hensyntagen for den globale forsyningskade.

Til de konkrete forslag skal Danske Spediterer umiddelbart komme med fol-
gende bemaerkninger:

Danske Spediterer er positive overfor Kommissionens arbejde omkring flaske-
halse i transport- og logistiksystemet, og vil deltage aktivt i denne proces. I for-
leengelse af ovenstdende er det dog saledes beklageligt, at Kommissionen ikke
har haft sterre fokus pa spedition. Som arbejdet med den danske vejgodsstrate-
gi har vist, er det i speditionen, at man kan finde og hente effektivitet og mer-
veerdi.

Danske Speditegrer mé frarade Kommissionens tiltag om E-freight, hvis visio-
nen er, at opna et sarligt EU-format. Tiltaget vil skabe ungdige flaskehalse i in-
formationsflowet grundet ideen om én standard for data, og al fremtidigt flow
ud og ind af EU vil sdledes blive udsat for ungdvendige byrder, og tiltaget far
saledes karakter af en handelsbarriere.

Der kan endvidre udtrykkes bekymring for, at tiltaget blot er en ensretning af af
de informationssystemer, som allerede anvendes i transport- og logistikvirk-
somheder idag, og Kommissionens tiltag derfor ikke tjener en mervardi.

Danske Spediterer stiller sig undrende overfor Kommissionens vision om kon-
stant viden om godsets placering, da tiltag som f. eks. RFID bgr veere drevet af
markedet selv og ikke besluttet politisk. Kommissionen beor ligeledes overveje
merveerdi og funktionen af dettte, hvis der i forvejen ikke ligger en kommerciel
efterspargsel i markedet.
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I forleengelse af dette stiller vi os bekymrende overfor Kommissionens forseg pa Side 11/87

indgriben i standarder, som transportindustrien selv har udviklet. Det vil veere
en forhindring forgodsets frie bevagelighed pa det globale marked, hvis Kom-
missionen gnsker at fastleegge en EU-standard for containere.

Det bar indstilles overfor Kommissionen, at tiltaget med et feelles EU trans-
portdokument pa alle transportformer er en uheldig EU-enegang, eftersom der
allerede pa omradet eksisterer globale og internationale konventioner. Kom-
missionen burde derfor i hgjere grad mélrette deres indsats til en styrkelse af
disse internationale og globale konventioner end udarbejde en felles EU las-
ning.

Danske Spediterer er skeptiske overfor Kommissionens tiltag om benchmar-
king og performance, da dette bar vare styret af markedet selv.

Danse Spediterer er i udgangspunktet skeptiske overfor den grenne fragtkorri-
dor, da dens nuverende form har ramme af gkonomiske byrder uden hensyn til
markedets behov og krav....”

Danmarks Rederiforening har i et svar folgende bemaerkninger til de konkrete
initiativer:

”... E-freight and ITS. Med hensyn til forslaget om e-maritime er det afgg-
rende at sikre, at der her ikke bliver tale om et EU-system, der er isoleret fra
omverden. Skibsfarten sejler globalt, og det ma derfor sikres, at et eventuelt
forslag tager hgjder for denne globale markedssituation. I det omfang disse til-
tag kan medvirke til at simplificere administrative procedurer ved kontakt til
myndigheder vil det veere velkomment.

Quality and efficiency. Rederiforeningen statter bottleneck undersagelser-
ne. Med hensyn til certificering af uddannelser skal vi ggre opmaerksom pa, at
der eksisterer internationale regler om safolks kvalifikationer, som ikke bar be-
rores af dette initiativ.

Derimod er vi meget skeptiske over for “performance indicators”. I bedste
fald leegges op til ungdigt bureaukrati, og man kan frygte at hvis kommissionen
udvikler sddanne vil de blive sogt presset ned over erhvervet. Det ber kort sagt
overlades til erhvervets parter at udvikle kvaliteten af tjenesterne.

Forbedring af statistisk materiale kan stottes, men det bar ikke lede til nye
administrative byrder pa erhvervslivet.

Der foreligger et selvsteendigt kommissionspapir om "maritime transport
space”, som vi vil kommentere separat. I denne forbindelse skal vi dog under-
strege, at i det omfang dette initiativ letter administrative byrder vil det vaere
nyttigt, men det er helt afgarende, at der ikke i den forbindelse introduceres re-
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re at underminere den velfungerende globale regulering af skibsfarten.

Rederiforeningen er imod EU initiativer vedr. transportdokumenter og
ansvarsforhold. Dette omrade er reguleret af velfungerende globale konven-
tioner, som ikke bgr undermineres ved regionale initiativer, som i gvrigt naeppe
vil vaere mulige. For skibsfarten er det serligt afgerende, at et EU-initiativ pa
dette omrade ikke pa nogen made bergrer UNCITRAL-arbejdet, der skrider
godt frem, og som der er lagt store danske ressourcer og interesser i.

Europaiske sikkerhedsstandarder. Vedrogrende de indledende bemaerk-
ninger om “perfomance” og Customs Code bar det bemaerkes, at Customs Code
i sin nuvaerende form resulterer i konkurrenceforvridning mellem rederier og
speditgrer/NVOCC, og betyder at omkring 40 pct. af alle containere, der gar
ind i EU ikke bliver screenet (dokumentation, ikke fysisk creening) — og alle
ved vel at maerke pa forhand hvilke containere, der ikke bliver undersegt. 100
pct. scanning er selvfelgelig ikke en lgsning, og “smart technologies” er kun en
lgsning i det tilfaelde er teknologien er virkelig testet og gennempreovet. Forskel-
lige tanker re. GPS m.v. i containere har endnu ikke vist sig holdbare i praksis.

Vedr. de konkrete forslag. Der er formentlig tale om et CEN-initiativ, der kun er
i sin spade begyndelse. Vores grundleeggende synspunkt, at nar der er udar-
bejdet internationale standarder i f.eks. ISO er det ikke nedvendigt, at CEN ar-
bejder videre pa disse pa europaisk niveau. Danmarks Rederiforening er invol-
veret i det aktuelle arbejde med henblik pa at sikre, at det forbliver uendret fra
de internationale standarder.

Abnes debatten om direktiv 96/53 vil det vare naturligt at sikre, at 45 fods
containere, som et flertal af medlemslandene i dag tillader i nationale fart ogsa
far mulighed for at krydse landegranserne...”

Folgende hgringssvar er modtaget efter 31. oktober 2007:
Danske Havne har i et hgringssvar bemarket falgende:

”... Som brancheorganisation for de danske erhvervshavne vil Danske Havne
gerne afgive horingssvar om EU-Kommissionens handlingsplan for godslogi-
stik, COM(2007)607.

Danske Havnes holdning til de fremsatte forslag om havnepolitik, om Motor-
ways of the Sea og om European Maritime Transport Space, vil fremga af sene-
re hgringssvar (dokumenter udsendt fra ministeriet d. 29.10 med hgringsfrist
d. 26.11).

Havne er med den naturlige kombination af forskellige transportformer centra-
le dele af en effektiv transport- og logistikkaede. Det er derfor vigtigt for havne-
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som en helhed.

Danske Havne er enig med EU-Kommissionens grundlaeggende tilgang om, at
logistik er erhvervsdrevet, men at det offentlige system — herunder EU — satter
rammebetingelserne for erhvervet. Derfor er det s& meget desto vigtigere at ha-
ve fokus pa disse rammebetingelser.

Ordentlig infrastruktur for den tunge trafik til og fra havnen er fx et uomgaen-
geligt element for at sikre en grennere bytransport, bedre samspil mellem
transportformerne og en mere effektiv godslogistik. Dette er bl.a. ogsa papeget i
Danske Havnes bemarkninger til ministeriet om EU-grenbogen om bytrans-
port.

Det er havnens brugere, dvs. rederier, speditionsfirmaer, vognmend m.m. - og
dermed i sidste ende transportkeberne, der finansierer infrastrukturen i selve
havnen, kajer, havnebassiner og andre anleeg samt sejlrender ind til havnen.
Men det er offentlige investeringer, der skal sikre ordentlig landinfrastruktur til
og fra havnen. Begge dele er nadvendige for at havnene kan fungere effektivt.
De fleste virksomheder ligger imidlertid i erhvervsomrader uden for byerne, og
derfor skal trafikken til og fra havnen igennem bykernerne, med mindre der
etableres en ordentlig baglandsinfrastruktur.

Effektiv baglandsinfrastruktur kan for eksempel vare en havnetunnel eller en
omfartsvej, der adskiller den tunge trafik til/fra havnen fra den gvrige bytrafik.
Ved at lede den tunge trafik uden om bykernen opnéar man mindre forurening,
lavere risiko for uheld, mindre stgj og bedre fremkommelighed i de tattest be-
folkede byomréader. Dertil kommer gevinsten for den samlede logistikkaede.
Danske Havne sa derfor gerne at koblingen mellem havne - samt andre knude-
punkter — og de overordnede transportkorridorer havde en starre plads i
Kommissionens handlingsplan.

Fjernelse af flaskehalse (ad kapitel 2.2.1 i handlingsplanen) er derfor ogsa af
stor betydning for keeden, om end visse flaskehalse befinder sig pa andre ni-
veauer end EU-plan, og folgelig ogsa ber fjernes pa de relevante niveauer frem
for via EU.

Danske Havne er enig med Kommissionen i, at det er centralt, at sikre en stati-
stik, der belyser hele transportkaden (ad 2.2.6).

Et andet vigtigt element for havnene er arbejdet med at fjerne administrative
byrder (ad 2.3.1 og 2.3.2) Danske Havne glaeder sig over initiativer som single
window, one-stop-shop, single document m.m. Vi finder ogs4, at det felles Eu-
ropaiske Sgtransportomrade rummer store muligheder for europaisk neerse-
fart, forudsat at det anvendes som instrument til at afskaffe unedvendige told-
procedurer og andre administrative byrder.
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Danske Havne anser ogsa E-freight og Internet for Cargo for at rumme stort
potentiale (ad 2.1). Den danske Infrastrukturkommission har i sit arbejde dis-
kuteret muligheden for en sdkaldt "Rejseplan for Gods”, hvilket netop svarer til
EU-Kommissionens forslag om Internet for Cargo. Danske Havne vil gerne op-
fordre den danske regering til at ga fuldt og helt med i et samarbejde om at
stable et sdidant europeisk projekt pa benene.

Dog er det vigtigt i forbindelse med udvikling af elektroniske systemindgange,
at papir-bureaukrati ikke blot aflgses af e-bureaukrati. Der bar ske en reel lem-
pelse af de administrative byrder ved en overgang til elektroniske systemer.

Ved speargsmalet om containersikkerhed (security - ad 2.3.4) er det centralt for
Danske Havne, at ogede udgifter rent faktisk giver oget sikkerhed. Det er ikke
tilfeeldet med 100 % containerscanning. Terror opdages og forhindres ikke ved
hjelp af en scanner, men ved godt efterretningsarbejde. De scannere, der eksi-
sterer i dag, fanger kun cigaretsmugling og lignende kriminalitet. Det er derfor,
det ikke PET, men SKAT, der ejer den eneste nuvaerende danske container-
scanner. Der er ingen trussel, der star mal med milliardudgifterne og bovlet.
Risikoen for en atombombe i en container er minimal. Alle de stogrste contai-
nerhavne har installeret malere til at registrere eventuel radioaktiv straling.
Men sddanne malere er ikke nok i folge den nye lov i USA, der kraver egentlig
scanning af samtlige importerede containere. Danske Havne ma tage skarpt af-
stand fra en sadan politik

Der er enkelte elementer, som ikke fremstér sarligt tydelige i handlingsplanen.
Det drejer sig fx om de grenne transportkorridorer (ad 2.5), hvor Kommissio-
nen ikke giver nogen indikationer af, hvordan man vil indfere sidanne uden
samtidig at forvride markedet. Det kan undre, at Kommissionen henviser til
havne og andre terminalomrader pa dette punkt, men ikke naevner dette aspekt
i sin havnepolitik. Danske Havne er derfor umiddelbart skeptiske over for det
uklare koncept.

Et andet uklart element er omtalen af de mange “generic indicators” (ad 2.2.3.),
“benchmarks”(ad 2.2.4), “best practice” (ad. 2.2.5) m.m. Danske Havne gnsker
at papege, at der kan vaere tale om kommercielt falsomme oplysninger, og at
der findes utallige, usammenlignelige mader at opgere sddanne tal pa. Vi ser
derfor gerne en pracisering af begreberne og vil i samme &ndedraet tilbyde at
indga i et arbejde med at definere dem naermere.

Samlet set er der dog tale om en omfattende og generelt udmeerket handlings-
plan, og Danske Havne ser frem til at se det konkrete indhold af forslagene.”

Dansk industri har bemaerket falgende:

Side 14/87
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en handlingsplan for godstransport og logistik, idet den vil fremme Lissabon
malsatningerne og arbejdet med at skabe et mere velfungerende indre marked
for transport.

DI finder det samtidig positivt, at handlingsplanen leegger stor vagt pa effekti-
visering af logistik i de forskellige dele af transportsektoren, hvilket der vil blive
stadig storre behov for med de stigende godsmangder. DI finder det desuden
tilfredsstillende, at handlingsplanen leegger op til aget brug af Internet og ITS
systemer samt at hensynet til baeredygtighed indgar i handlingsplanen....”

4. Forslagets konsekvenser

Meddelelsen medferer ikke i sig selv nogen statsfinansielle, samfundsgkonomi-
ske, administrative, beskyttelsesmaessige og miljomaessige konsekvenser. Hvis
meddelelsen udmentes i konkrete forslag vil konsekvenserne blive vurderet i
grundnotater herom.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant, da der ikke er tale om et lovgivningsforslag. Hvis meddelelsen
udmentes i konkrete forslag vil disse blive vurderet for sa vidt angar overhol-
delsen af naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark er positiv overfor, at Kommissionen sztter godstransport pa dagsor-
den med den naervarende handlingsplan — ikke mindst i lyset af de traengsels-
problemer transportveaksten forventes at kunne medfere i de kommende ar.
Danmark mener pé linje med Kommissionen, at det er vigtigt at fremme tiltag
som medfgrer en mere effektiv international godstransport, herunder et effek-
tivt indre marked for godstransport. Det er imidlertid vigtigt at laeegge vaegten
pa tiltag som for faerrest mulige omkostninger vil kunne medfore storst mulig
effekt for godslogistikkaden.

Om de konkrete initiativer er det bl.a. regeringens holdning:

e AtITS er et vigtig redskab til bl.a. at fremme trafiksikkerhed og frem-
kommelighed.

e Atudviklingen af e-freight systemer bor tage hgjde for de it-systemer
som allerede i dag anvendes af transportvirksomhederne.

e Atudvikling af data- og informationsnetverk erfaringsmaessigt kan vise
sig omkostningskraevende, og at indferelse af et “internet for gods” pa den
baggrund skal sikres at tilfore en reel merveerdi.
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forhold til treengsel og flaskehalsproblematikker samt behov for at
handle pa transportsektorens udledning af drivhusgasser. I forbindelse
med udviklingen af performance indikatorer bor det dog indga i overve-
jelserne at virksomhederne allerede i dag medvirker til at forbedre kva-
litet og effektiviteten af godstransporterne. Udgangspunktet bar siledes
vaere at markedet selv regulerer effektiviteten og at opstillingen af per-
formanceindikatorer bgr ske ad frivillighedens vej.

e At udviklingen af et falles transportdokument, faelles ansvarsregler,
samt sikkerhedsstandarder tager hgjde for allerede eksisterende inter-
nationale og globale konventioner pa omrédet.

e At Danmark i forhold til keretgjsdimensioner er positivt indstillet over-
for at skabe faelles regler i EU. Den danske regering arbejder bl.a. i den
forbindelse for at sikre en generel udbredelse af modulvogntog, hvilket
forudsaetter et falles regelgrundlag.

e Atdetiforhold til lasteenheder er vigtigt at teenke i globale ISO stan-
darder. Det har hidtil veeret Sefartsstyrelsens og Transport- og Energi-
ministeriets opfattelse, at der ikke er behov for en europisk standard
pa omradet, men at der ma sgges en ISO-standard.

e At Danmark er som udgangspunkt positivt indstillet overfor grenne
godskorridorer. Dog er det vigtigt at inddrage virksomhedernes sarlige
behov i forbindelse med udviklingen af sddanne korridorer.

e At Danmark har fokus pa problemstillingen med godstransport i byom-
rader serligt i forhold til reduktion af skadelige partikler fra koretojer
gennem partikelfiltre.

e At Danmark generelt set mener, at der skal satses pa internationale
losninger, der er abne overfor omverdenen.

Overordnet set er det vurderingen, at kun tiltag, som kan pavises at medfore
konkrete positive nettogevinster bor gennemfores. Séledes bor en beslutning
om igangsettelse af initiativer i hvert enkelt tilfzelde ssammenholdes med savel
midlertidige som permanente omkostninger ved en saddan igangsettelse.

Det fremgar ikke af meddelelsen hvilke omkostninger, der er forbundet med de
enkelte tiltag. Det vil i sagen natur veere af stor vigtighed at fa foretaget en vur-
dering af storrelsen pa de enkelte tiltag og hvilke akterer, der forudsettes at fi-
nansiere disse.
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uden fokuseres pa at sikre, at disse skal kunne fungere pa et globalt marked og i
en global forsyningskade.

Vedrgrende udviklingen af "best-practice indikatorer laegges vaegt pa, at dette
sker under hensyntagen til at det herved ikke bliver muligt at identificere enkel-
te virksomheder.

Endelig legges der veegt pa, at der ved gennemforelsen af de enkelte tiltag tages
hgjde for, at godstransport i hgj grad er et greenseoverskridende erhverv hvor-
for det er nedvendigt, at de forskellige systemer og standarder skal kunne til-
passes en global forsyningskaede.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har endnu ikke vearet genstand for forhandling i transportarbejds-
gruppen, men gruppen har kort behandlet det portugisiske formandskabs ud-
kast til Raddskonklusioner, som det stiles mod at vedtage pa Radsmodet den

29.-30. november 2007.

Der er en generel tilfredshed med teksten, der af de fleste lande opfattes som
velafbalanceret.

8. Europaparlamentets udtalelser
Europaparlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen er ikke tidligere forelagt Folketingets Europaudvalg.
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port

KOM (2007) 642
Resume

Det Europaiske Rad vedtog i juni 2006 en ny strategi for baeredygtig udvik-
ling. Kommissionen har den 23. oktober 2007 fremsendt en fremskridtsrap-
port om implementering af strategien. Kommissionens overordnede vurde-
ring er, at der er moderat fremskridt, men at der ogsa er omrdader, hvor der
er behov for forsteerket indsats. Det gzelder fx transportomrddet og visse dele
af biodiversitetsomradet.

Meddelelsen fra Kommissionen opregner en raekke prioriteter for den kom-
mende tid. Der er 1 al vaesentlighed tale om kendte initiativer.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 23. oktober 2007 fremsendt en fremskridtsrapport om
baredygtig udvikling til Radet og Europaparlamentet. Fremskridtsrapporten
bliver udarbejdet pa baggrund af Det Europaeiske Rads vedtagelse af en ny stra-
tegi for baeredygtig udvikling for Europa i juni 2006.

EU's oprindelige strategi for baeredygtig udvikling blev vedtaget pA DER’s made
i Goteborg i juni 2001, som dermed tilfgjede en miljedimension til EU's Lissa-
bonstrategi. I 2002 blev strategien tilfgjet en ekstern dimension i form af en
reekke globale politikker og forpligtigelser, som indgik i EU's bidrag til Verdens-
topmedet for Beredygtig Udvikling i Johannesburg. DER besluttede pa Gote-
borgtopmeadet, at EU's strategi for baeredygtig udvikling skulle revideres med
tiltreedelse af hver ny Kommission. Strategien blev saledes evalueret og revide-
ret i 2005, og der blev vedtaget en ny strategi pA DER’s topmeade i juni 2006.

Strategien fastsaetter, at Kommissionen hvert andet ar og forste gang i septem-
ber 2007, skal udarbejde en fremskridtsrapport om implementering af baere-
dygtig udvikling i EU og i medlemsstaterne. Fremskridtsrapporten skal inde-
holde fremtidige prioriteringer og handlinger.

Fremskridtsrapporten forventes dreftet i en "Friends of the Precidency gruppe’
og vil derudover blive dreftet i udvalgte radsformationer efter formandskabets
bestemmelse, herunder Radsmadet (transport, energi og telekommunikation)
den 30. november 2007 med henblik pa en politisk debat forud for DER’s be-
handling af rapporten pa topmedet i december.
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lelsen gar status pa de syv prioriterede omrader og identificerer de initiativer
pa EU niveau og medlemsstatsniveau, som har bidraget til udviklingen med ar
2000 som basisér. Overordnet set vurderer Kommissionen, at der er moderat
fremskridt. Udvikling af politiske initiativer pA EU og medlemsstatsniveau er
lovende i forhold til politikopfyldelse. Kommissionen mener pa den baggrund,
at der er grund til at forvente positive resultater de kommende é&r.

En af nggleudfordringerne i strategien er gennem partnerskabstankegangen at
involvere alle relevante akterer pa EU niveau, nationalt, regionalt og lokal, ci-
vilsamfundet og virksomhederne for at sikre sammenhaeng pa tvers af politik-
omrader. Kommissionens vurdering er, at det kan lade sig gore, men at det er
en langsigtet proces.

For hvert omrade gives en overordnet vurdering af fremskridt, en status for ud-
vikling pa baggrund af udvalgte indikatorer, en kort beskrivelse af forskellige
nationale initiativer og endelig hvilke fremtidige initiativer EU og medlemslan-
dene bar tage.

Klimaforandringer og ren energi

Kommissionen vurderer, at EU gor fremskridt mht. at reducere udledningen af
drivhusgasser, og at fremskrivninger indikerer, at EU kan na Kyoto malet, hvis
medlemslandene sa hurtigt som muligt implementerer de planlagte politiske
initiativer.

Meddelelsen beskriver at:

e 12005 er EU's udledning af drivhusgasser faldet med 2 % sammenlig-
net med Kyoto basiséret.

e forbruget af vedvarende energi blev aget med 3,2 % gennem '9oerne og
4,1 % mellem 2000 og 2005. Samlet er andelen af vedvarende energi i
2005 8,5 %. Den arlige veekst vurderes ikke at vaere tilstraekkelig til at
na det fastsatte mal pa 12 % i 2010

e andelen af biobrandsel var 1,08 % i EU-27. Mélet er 5,75 % 1 2010.

Kommissionen mener, at det er nadvendigt med fortsatte bestraebelser for at
imodega klimaforandringer og nd energimalsetningerne inden for de fastsatte
tidsfrister. Kommissionen peger p4, at en succesfuld ordning for handel med
emissioner, fremme af vedvarende energi, beeredygtig brug af biobraendsel og
udvikling af klimatilpasningsstrategier vil vaere pakraevet.

Baeredygtig transport
Kommissionen vurderer, at Europas transport endnu ikke er baeredygtig.

Meddelelsen beskriver at:
e energiforbruget til transport i EU-27 voksede med 1,3 % pr. ar i perio-
den 2000-2005. I samme periode voksede BNP med 1,7 %.
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1,2 % arligt i perioden 2000-2005.

e 12004 var den hjemlige transport ansvarlig for 21 % af udledningerne
af drivhusgasser i EU 15.

¢ udledningerne steg med 26 % i perioden 1990-2004, hvor udledninger-
ne fra de fleste andre sektorer faldt.

¢ den gennemsnitlige udledning af CO2 pr. km fra nye personbiler er fal-
det stot i perioden 2000-2004 med 1,3 % i EU-15. Raten er lavere end
den foregdende periode og ikke tilstraekkelig til at nd 2008/09 malet pa
140 gram pr. km eller 2012 malet pa 120 gram pr. km.

e EU-27s andel af vejtransport er fortsat gget og udger i 2005 76,5 %.
Passagerkilomenter i bil har vist en relativ stabilisering, men néede i
2004 84,8 %.

¢ Forurenende emissioner er reduceret med 4,4 % arligt mellem 2000-
2004 for ozonnedbrydende stoffer og 4,2 % for partikler.

e Der er ikke sket en overflytning til mere miljovenlige transportformer,
og treengselsproblemer er stigende.

e Trods stigning i trafikken er det lykkedes at reducere antallet af dreebte
i trafikken. EU-15 er godt pa vej til at nd malet om en halvering i 2010
sammenlignet med 2000, hvorimod EU-27 halter lidt bagefter.

Kommissionen mener, der kan gares yderligere, og peger pa, at medlemssta-
terne kan promovere teknologi, som kan fremme breendselseffektivitet, grenne-
re drivmidler og miljovenlige, mindre energiintensive transportformer, stram-
me standarder for forurenende emissioner og drivhusgasintensitet for alle
transportformer, fortsette udviklingen af stgjkortleegning og begraense stgjen
ved kilden, igangsette handling i forhold til bytrafik og gere optimal nytte af
logistik og endelig udvikling af metoder til infrastrukturrelateret betaling.

Baeredygtigt forbrug og baeredygtig produktion
Kommissionen peger pa, at emnet er svert at male entydigt pa grund af bred-
den i emnet.

Meddelelsen beskriver at:

e Der har veeret en vis afkobling af forbruget af ressourcer fra gkonomisk
vaekst

e Der er et stigende antal virksomheder, som rapporterer om miljg, og
der er et hurtigt voksende antal baeredygtige varer og tjenesteydelser pa
markedet

e EU’s gennemsnitlige materialeintensitet er 1 kg/EUR. Det er en smule
lavere end USA’s, men dobbelt sé stort som Japans

e EU kan spare mindst 20 % af energiforbruget svarende til 60 milliarder
EUR.

e der er ca. 5000 EMAS registrerede virksomheder (ud af omkring 29
millioner, som opererer i EU)
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offentlige indkeb, revision af EMAS og miljemaerkeordningerne og fremme af
forskning i produkter og processer, som er mindre ressourceintensive, som
kommende initiativer.

Bevaring og forvaltning af naturressourcer
Kommissionen peger pa, at der er en vis stabilitet i udviklingen vedrerende res-

sourceeffektivitet, skovbrug og affald, men at omradet fiskeressourcer viser
grund til bekymring. Datagrundlaget for EU-27 pa dette omrade er mangel-
fuldt.

Meddelelsen beskriver at:

e DMC (domestics material consumption) er faldet med 0,8 % mellem
2000-2004 i modsatning til en svag stigning pa 0,1 % fra 1990-2000.

¢ Ressourceproduktiviteten er steget med 2,3 % i perioden 2000-2004.

e Forbruget af grundvand er reduceret.

e Luftkvaliteten er svagt forbedret

o Jordkvaliteten forringes fortsat, hvor klimaaendringer forveerrer bade
udledninger af drivhusgasser fra jorden og trusler som erosion, jord-
skred og nedgang i organisk materiale.

e Udtemning af fiskeressourcer fortsatter. En stor del af fangsterne i
EU's farvand er fra ressourcer, som allerede er under deres biologisk
sikre graense.

e De almindelige fuglepopulationer ser ud til at vaere stabiliseret.

e 15 % af EU’s pattedyr er truede og yderligere 9 % er teet pa status som
truede.

Kommissionen peger pa, at fremtidige initiativer skal omfatte en styrkelse af
integrationen af biodiversitetseffekter i politikker og programmer, fortsat fokus
pa implementering af affalds-, luftkvalitets- og vandrammedirektiver, feerdig-
gorelse af NATURA2000 netvark af beskyttede omrader pa land og til vands
samt styrkelse af international biodiversitetsgovernance. Medlemsstaterne har
en sarlig forpligtigelse til at forbedre planlegning, afveje behov for arealer med
bevarelse af biodiversitet og vedligeholdelse af gkosystemers ressourcer.

Folkesundhed

Kommissionen vurderer, at europaeerne lever lengere og lever en storre del af
deres liv ubergrt af alvorlige sundhedsproblemer. Faerre dor af kroniske lidel-
ser, og der er en fortsat reduktion af alvorlige ulykker pa arbejdspladser.

Meddelelsen beskriver, at:
e Livsstilssygdomme som fedme og psykiske lidelser er et stadigt storre
problem. Mellem 30 og 64 % af mand mellem 25 og 34 er overvegtige i
2003. Det samme tal for kvinder er mellem 12-47 %.
¢ Andelen af &ldre over 65, som er overvagtige, er mellem 62 og 80 %
e Udgifterne som folge af fedme varierer fra 1 % af sundhedsudgifterne i
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¢ Rygning er et fortsat sundhedsproblem. 26 % af alle europaeere er ryge-
re
e Antallet af selvmord er faldet
¢ Mentale sundhedsproblemer vurderes at udgere mindst 3-4 % af BNP
e Variationen i forventet levetid i forskellige sociale grupper varierer med
4-6 ar for meend og 2-4 ar for kvinder.

Kommissionen peger p4, at det fortsat er nedvendigt at arbejde for at bremse
stigningen i livsstilssygdomme béde i EU og i medlemsstaterne. Der bar fortsat
vere fokus pa miljo og sundhed (kemikalier og luftforurening).

Social inklusion, demografi og migration
Meddelelsen beskriver at:

e 16 % af EU’s befolkning er i risiko for at leve i fattigdom

e Integration er en udfordring i mange EU lande, hvor der er langvarig
hgj arbejdslgshed hos indvandrergrupper.

e Arbejdslgsheden generelt er faldet som helhed

e Der er stor forskel pa de rigeste og fattigste regioner i Europa

e Kvinder deltager i hgjere grad pa arbejdsmarkedet

e Alderen hvor arbejdsmarkedet forlades, oges gradvist.

Kommissionen peger pa en rakke initiativer for fremtiden: Fokus pa social be-
skyttelse, sundhed og pensionssystemer i lyset af den demografiske udvikling,
medlemslandene ma gge kvinders, aldres, yngres og immigranters andel af ar-
bejdsstyrken, fortsat udvikling af strategier for livslang leering, effektive ar-
bejdsmarkedspolitikker og moderne velfaerdssystemer.

Globale udfordringer i forbindelse med fattigdom og udvikling
Der er positive tendenser i forhold til opfyldelse af 2015 Millenium Develop-
ment malene.

Meddelelsen beskriver, at:

¢ Global fattigdom faldt med neesten 4 % siden 2000

e Andelen, som feerdigger grundskolen, steg fra 78 % i 2000 til 83 % i
2005.

e Presset pa miljoet er hgijt, serligt for sa vidt angar negleressourcer som
vand, tree eller agerland

¢ 1 milliard mennesker lever fortsat i ekstrem fattigdom.

e Ingen udviklingsregioner har ndet malet for reduktion af bernededelig-
hed, og en tredjedel af barn i udviklingslandene er undervaegtige eller
har heemmet vaekst

e Halvdelen af befolkningerne i udviklingslandene mangler adgang til sa-
nitet.

e EU landenes ODA er 0,43 %
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af BNI i 2010 og 0,7 % i 2015, men at der skal ggres en indsats for at na malet.
Kommissionen beskriver en rakke udfordringer for de kommende ar: afsatte

midler pa de generelle budgetter, takling af det stigende antal miljeflygtninge

og internt fordrevne, gge medlemsstaternes engagement i vand- og skovinitia-
tiverne, sikre at miljoelementet i baeredygtig udvikling er tilstraekkeligt indar-

bejdet i fordeling af udviklingshjeelp.

Tvergiende emner

Kommissionen vurderer, at medlemsstaterne i stigende grad lever op til fem
ngglebenchmarks for uddannelse og treening, som der er enighed om. Livslang
leerings-andelen er gget fra 7,5 % i 2000 til 9,6 % i 2006 i EU-25. Malet er 12 %
i2010.

Investeringer i forskning og udvikling som andel af BNP er stagneret mellem
2000 0g 2005 pa 1,9 % i EU-15 og 1,4 % i EU-25. Malet er 3 % af BNP i 2010.
Ca. 40 % af midlerne i det 7. rammeprogram for forskning er relateret til ud-
fordringer i EU's strategi for beeredygtig udvikling. Kommissionen vil arbejde
yderligere for at mélrette udnyttelsen af forsknings- og udviklingsmidlerne til
beeredygtig udvikling med henblik pa at udnytte synergierne mellem Lissa-
bonstrategien for vaekst og jobskabelse og EU's strategi for beeredygtig udvik-
ling.

Der er udbredt anvendelse af markedsbaserede instrumenter og specifikke
markedsorienterede politikker i EU og medlemslandene. Kommissionen finder,
at der er potentiale for yderligere anvendelse af markedsbaserede instrumen-
ter. Kommissionen vil bl.a. evaluere direktivet om energibeskatning og pabe-
gynde en analyse af hvilke og hvorledes man kan udfase miljoskadelige subsidi-
er.

Partnerskaber

Meddelelsen omtaler forskellige partnerskabsinitiativer, som involverer borge-
re, NGO og erhvervslivet.

2. Galdende dansk ret

Galdende dansk ret og forslagets lovgivningsmassige konsekvenser: Danmarks
nationale strategi blev offentliggjort i juni 2002. Regeringen har i juni 2007 ud-
sendt et debatoplag om en ny strategi for beeredygtig udvikling.

3. Horing

Fremskridtsrapporten har ikke veret i horing.

4. Forslagets konsekvenser
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nens meddelelse forventes ikke at medfere direkte statsfinansielle, kommunal-
gkonomiske eller samfundsgkonomiske konsekvenser, idet meddelelsen er en
ramme, som bygger pa eksisterende mal og tiltag. Hvis meddelelsen forer til
nye forslag til direktiver el.lign., vil de eventuelle gkonomiske konsekvenser
skulle undersgges.

Meddelelsen vurderes ikke at have administrative konsekvenser for erhvervsli-
vet.

Beskyttelsesniveau: Meddelelsen har i sig selv ingen konsekvenser for beskyt-
telsesniveauet. I det omfang meddelelsen forer til nye forslag til direktiver
el.lign., kan disse have konsekvenser for beskyttelsesniveauet.

5. Neerhedsprincippet
Spergsmalet om naerhedsprincippet er ikke relevant.
6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark er generelt enig i Kommissionens vurderinger for forslag til priorite-
ringer for de kommende ar. Danmark vil i naermeste fremtid studere Kommis-
sionens forslag neermere og i den forbindelse tage stilling til hvilke, der ber pri-
oriteres.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Formandskabet har nedsat en ’Friends-of-the-Presidency Group’, som skal for-
holde sig til fremskridtsrapporten. Formandskabet forventer at gruppen skal
magades tre til fire gange frem til DER’s topmade i december.

Formandskabet beslutter derudover hvilke radsformationer, der skal involveres
i behandlingen af fremskridtsrapporten i betragtning af strategiens tveergaende
karakter.

Fremskridtsrapporten blev dreftet i Rddet (miljo) den 30. oktober 2007 og skal
tillige droftes i Radet (transport, energi, telekommunikation) den 30. novem-
ber 2007 pa basis af folgende to spergsmal stillet af formandskabet:

1. Deler medlemsstaterne Kommissionens synspunkter vedr. fremskridt i
implementeringen af den fornyede baeredygtige udviklingsstrategi, og
hvilke barrierer for implementeringen stoeder de imod?

2. Hvad er medlemslandenes synspunkter pa fremtidige prioriteter 1 for-
bindelse med udviklingen af en EU-politik?
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8. Tidligere forelaggelser for Europaudvalget

Sagen er tidligere forelagte Europaudvalget forud for mede i Radet (miljo) den
30. oktober 2007.
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sel

KOM (2007) 265
Revideret notat

Forslaget er offentliggjort af Europa-Kommisssionen den 1. juni 2007 — dansk
sprogversion af forslaget er modtaget den 11. juli 2007.

Resumé

Forslaget konsoliderer og sammensmelter forordning (EOQF) nr. 881/92, der
giver virksomheder, der har en fallesskabstilladelse, adgang til at udfere in-
ternational godskorsel for fremmed regning, og forordning (EQF) nr.
3118/93, der giver virksomheder, der har en fallesskabstilladelse, som er ud-
stedt af én medlemsstat, mulighed for midlertidigt at udfere national gods-
korsel i en anden medlemsstat (cabotagekorsel) og direktiv 2006/94/EF, der
fritager en rackke former for transport for enhver tilladelsesordning. Forsla-
get om fzelles regler for adgang til markedet for international godskersel af-
klarer de gaeldende retlige bestemmelser og supplerer dem pa visse punkter
for at styrke den overordnede sammenhaeng og sikre en effektiv anvendelse af
reglerne. Forslaget giver en enkel og klar definition af cabotagekeorsel. For-
slaget giver endvidere en forenklet og standardiseret udformning af feelles-
skabstilladelsen, bekrzeftede kopier og forerattesten. Forslaget giver endelig
forbedrede retlige bestemmelser, som forpligter en medlemsstat til at handle,
ndr den opfordres til det af en anden medlemsstat, og der ivaerksaettes forbed-
rede procedurer for kommunikation mellem medlemsstaterne.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er baseret pa artikel 71 i Traktaten og skal vedtages efter proceduren i
artikel 251 (om fzlles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

Formalet med forslaget er at revidere og konsolidere forordning (EQF) nr.
881/92, forordning (EQF) nr. 3118/93 og direktiv 2006/94/EF.

Forslaget er et led i programmet om "bedre lovgivning" og er i overensstem-
melse med Kommissionens intentioner om at forenkle og ajourfere felles-
skabsretten. Der er lagt saerlig veegt pa at forenkle reglerne og skabe bedre
sammenhang mellem pa den ene side bestemmelserne i forordning (EQF) nr.
881/92 og forordning (EQF) nr. 3118/93 og pa den anden side bestemmelserne
i forslaget om omarbejdning af direktiv 96/26/EF, der fastlegger de grundleg-
gende betingelser for at fa adgang til erhvervet og for overviagning heraf.
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oge retssikkerheden, nedbringe de administrative omkostninger og skabe mere
retfaerdige konkurrencevilkar, idet reglerne hidtil har veeret administreret for-
skelligt i medlemslandene til gene for branchen og konkurrencemulighederne.
Forslaget har til formal at satte vejtransportkunderne, og dermed gkonomien
som helhed, eftersom vejtransport spiller en central rolle i forsynings- og di-
stributions-kaeden i den europaiske industri, i stand til at hgste storre fordele
af det indre marked. Folgelig bidrager forslaget til, at malene for Lissabon-
strategien nas, idet det vil styrke konkurrenceevne.

Den nye forordning bidrager indirekte til en forbedret trafiksikkerhed i form af
en bedre overvagning af transportvirksomheder, der opererer i flere medlems-
stater.

Det fremgar af en raekke undersggelser, en offentlig hgring og en konsekvens-
analyse af markedet for international godskersel, at de nuvarende bestemmel-
sers manglende klarhed og ufuldsteendighed giver anledning til uoverensstem-
melser, problemer i forbindelse med handhavelsen og unedvendige admini-
strative byrder inden for folgende omrader:

— Forordningens daekning af transporter, der udferes af virksomheder fra Feel-

lesskabet, til og fra tredjelande.

— Problemer med den praktiske anvendelse af begrebet midlertidig cabotage-
korsel. Trods en fortolkende meddelelse, der blev offentliggjort i 2005 pa
grundlag af Domstolens definition af "midlertidig" i forbindelse med fri ud-
veksling af tjenesteydelser, er der fortsat problemer, og der er tendens til, at
medlemsstaterne anvender regler, der er forskellige, sveere at hindhave el-
ler medferer ekstra administrative byrder. Der er i den sammenhang en
tendens til at flere lande har indfert eller varslet skeerpede fortolkninger af

begrebet.

— Manglende effektivitet i udvekslingen af information medlemsstaterne imel-
lem, selv om det nuvarende lovgrundlag allerede indeholder bestemmelser
herom. Som felge heraf behgver transportvirksomheder, som driver virk-
somhed i en anden medlemsstat end den, hvor de er etableret, naermest ikke
at frygte sanktioner, hvilket kan medfere konkurrenceforvridning mellem
disse virksomheder, der méske er mindre tilbgjelige til at overholde regler-

ne, end andre virksomheder.

— Kontroldokumenternes forskellige udformning (feellesskabstilladelse, be-

kreeftede kopier heraf og forerattesten), der giver anledning til problemer,
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for transportvirksomhederne.

Kommissionen har valgt at bygge forslaget ud fra en harmoniserings-strategi,
idet det vil bidrage til mere retfaerdige konkurrencevilkar, give en forbedret
overholdelse af vejtransportreglerne og hgjne det gennemsnitlige niveau for
faglige kvalifikationer i sektoren. Denne mulighed vil give en klar definition af
cabotagekarsel, der er nem at hdndheve, og staerkt forbedrede regler om over-
holdelse og handhavelse. De administrative omkostninger vil forblive stort set
uendrede, men omkostningerne ved handhevelsen vil kunne nedbringes pa
laengere sigt.

e Forslaget giver en enkel og klar definition af "cabotagekarsel", ifalge hvil-
ken der er mulighed for inden for syv dage efter en international transport
at udfere op til tre cabotagekersler. Transportvirksomheden skal i keretgjet
medbringe dokumentation for dato og sted for ankomst og afrejse, f.eks.

fragtbreve.

e Forslaget laegger op til en mere forenklet og standardiseret udformning af
faellesskabstilladelsen, bekreaftede kopier og forerattesten, for at mindske
den administrative byrde og forsinkelser, navnlig i forbindelse med kontrol

péa vejene.

e Med forslaget gives der forbedrede retlige bestemmelser, som forpligter en
medlemsstat til at handle, nar den opfordres til det af en anden medlems-
stat, i tilfeelde hvor en transportvirksomhed, som den pagaldende med-
lemsstat har givet en fellesskabstilladelse, overtraeder reglerne i etable-
ringsmedlemsstaten eller en anden medlemsstat. Der iveerksettes forbed-
rede procedurer for kommunikation mellem medlemsstaterne ved hjelp af
de kontaktpunkter, som etableres i henhold til den nye forordning om ad-

gang til vejtransporterhvervet.

e Derindferes krav om elektroniske registre, der omfatter alle medlemsstater
for at nedsaette omkostninger ved at falge og overvige virksomhederne og
for at lette udvekslingen af oplysninger mellem medlemsstaterne. Disse re-
gistre skal oprettes i henhold til forslag om forordning om felles regler for

adgang til vejtransporterhvervet.

2. Gaeldende dansk ret
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loven, jf. lovbekendtgerelse nr. 108 af 19. februar 2003 og i bekendtggrelse nr.
10. af 5. januar 2005 om godskersel. Der er bemyndigelse til gennemforelse af
forordningsforslaget i godskerselslovens § 2, stk. 2. Vedtagelse af forordnings-
forslaget forventes at medfere konsekvensaendringer i godskerselsloven og den
tilhgrende bekendtgorelse.

3. Horing
Meddelelsen er sendt i hgring hos felgende myndigheder og organisationer:

Danske Regioner, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Arbejdsgi-
verforeningen Kollektiv Trafik (AKT), Beredskabsstyrelsen, Beskaeftigelsesmi-
nisteriet, Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark (C.A.T.), Chauffarer-
nes fagforening, COII, Danmarks Transport Akademi, Danmarks Transport
Forskning, Dansk Erhverv, Dansk Forstehjalpsrad, Dansk Industri, Dansk Kol-
lektiv Trafik (DKT), Dansk Karelerer Union, Dansk Metal, Dansk Taxi Rad,
Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmand, Danske Korelareres
Landsforbund, Danske Biludlejere, Danske Taxivognmands Arbejdsgiverfor-
ening, Datatilsynet, Den Danske Bilbranche, De Samvirkende Invalideorganisa-
tioner (DSI), Det Centrale Handicaprad, Fagligt Faelles Forbund (3F), Finans-
ministeriet, Forenede Danske Motorejere, Forbrugerradet, Forbrugerstyrelsen,
Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Handel, Transport og Service, Indenrigs-
og Sundhedsministeriet, International Transport Danmark, Justitsministeriet,
Kommunernes Landsforening, Landsorganisationen i Danmark, Ligestillings-
afdelingen, Miljoministeriet, Ministeriet for Videnskab, Teknologi og Udvik-
ling, Rigspolitiet, Radet for Storre Faerdselssikkerhed, SKAT, Teknisk Er-
hvervsskole Center, Trafikfunktionarernes fagforening, Transporterhvervets
Uddannelsesrad (TUR), Turistvognmendenes arbejdsgiverforening (TA), Un-
dervisningsministeriet, Vejdirektoratet, @konomi- og Erhvervsministeriet.

Af hgringssvarene fremgéar folgende:

Dansk Industri (DI) laegger veegt pa, at der skabes et sa velfungerende indre
marked for transport som muligt. DI stetter arbejdsgiver- og erhvervsorganisa-
tionen HTS i det utilfredsstillende i, at forordningsforslaget vil begreense mu-
lighederne for cabotagekersel. DI mener, at det vil reducere fleksibiliteten for
transporterhvervet, og at dette vil leegge kraftige bindinger pa virksomhedernes
muligheder for at styre deres logistik.

Danske Spediterer fastner sig primeert ved, at der gnskes en harmonisering
af reglerne om cabotagekarsel i stedet for en fuldstaendig liberalisering. Det er
Danske Spediterers opfattelse, at den eneste rigtige lasning er en fuldsteendig
liberalisering af reglerne om cabotagekersel. For kun derigennem sikres en op-
timal udnyttelse af ressourcerne samt en effektiv konkurrence. En harmonise-
ring af reglerne for cabotage vil stadig veere en hindring for en maksimal effek-
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fuldstaendig liberalisering af cabotage giver den udfordring, at reglerne skal ta-
ge hgjde for, at skattesystemet mv. ikke sattes unadigt under pres. Denne ud-
fordring vurderes af Danske Spediterer at opveje de gevinster, der vil skabes i
forhold til oget effektivitet.

Fagligt Faelles Forbund (3F) tilslutter sig de generelle tanker og gnsker,
som Kommissionen giver udtryk for, omkring en forenkling af regelsattet og en
mere ensartet og transparent administration. 3F finder, at det er et atbalance-
ret forslag, som de kan tilslutte sig. 3F hilser Kommissionens initiativ til at
etablere en definition af cabotagekarsel velkomment. Den foresladede definition
vil i forhold til de store lande neeppe give problemer, men i forhold til mindre
lande, eksempelvis Danmark, vil den foresldede definition ikke lgse de mis-
brugstilfeelde, som efter 3F s opfattelse er alt for almindelige, og hvor uden-
landske vognmaend ulovligt udferer nationale transporter under dakke af, at
der er tale om cabotagekeorsel.

Med den foresldede definition frygter 3F, at det vil vaere tilstraekkeligt, hvis
man ved ugens udgang foretager en ganske kort tur til enten Sverige eller Tysk-
land, hvorefter man vil kunne vende tilbage og pabegynde nye 3 ture i Dan-
mark. En hel uges transporter kan med lidt kreativitet sagtens komme til at
fremsta som 3 ture.

3F foreslar, at definitionen udvides, saledes at der indferes en varighedsbe-
gransning i forhold til de 3 ture, séledes at disse skal udferes inden for en peri-
ode af maks. to eventuelt tre dage i umiddelbar tilslutning til den internationale
transport inden for en uge. Dette kan eventuelt kombineres med en begrans-
ning i det arlige antal cabotageture, et givent vogntog kan udfere.

Handel, Transport & Service (HTS) tilkendegiver, at de stotter sigtet med
forslagene, der har til formal at skabe klarhed og gennemskuelighed i de regel-
saet, der fastleegger rammer og vilkar for godstransporten i EU.

Det er HTS’ vurdering, at de foreliggende forslag, nar de matte blive vedtaget i
de respektive EU-organer, vil bidrage til at sikre en ensartet og lige konkurren-
ce blandt transportvirksomheder, der opererer i EU.

HTS vurderer, at de foreliggende forslag teknisk og indholdsmaessigt er pa linje
med galdende danske regler.

HTS anforer, at lige og ensartede regler i form af forordninger ikke i sig selv be-
tyder en ensartet konkurrence blandt transportvirksomhederne i EU. Effektiv
kontrol og ensartet handhaevelse i alle lande er en veesentlig forudsaetning for,
at der reelt kan blive tale om en ens konkurrencesituation.
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slag til en &ndret definition af cabotage i EU. Begrebet “midlertidigt” i den nu-
varende forordning har hidtil vaeret fortolket af Domstolen og Kommissionen
som 1-2 maneder. I det nye forslag begraenses cabotage markant til 7 dage. Det
er en meget voldsom reduktion af mulighederne for at kgre cabotage, der iser
rammer Danmark pga. vores geografiske beliggenhed i Europa, og derfor vil
vere til stor skade for det danske erhvervsliv.

HTS har allerede inden Kommissionen prasenterede sine forslag fremsat kri-
tik af denne definition og dens konsekvenser for transporterhvervet. HTS er al-
vorligt bekymret for forslagets protektionistiske karakter i et ellers effektivt og
konkurrencedygtigt transporterhverv, som arbejder pa et liberaliseret europze-
isk vejtransportmarked.

HTS opfordrer til, at der fra dansk side laeegges maksimalt pres pd Kommissio-
nen for at sikre, at den foreslaede definition af cabotage tages af bordet, da en
vedtagelse i forslagets nuvaerende form vil veere til ubodelig skade for det dan-
ske transporterhverv.

HTS er opmerksom pa, at der er et behov for at fa afklaret, hvornar der er tale
om cabotage. Dette behov kan efter HTS’s opfattelse problemfrit tilgodeses
uden, at der er behov for at introducere en meget stram og bureaukratisk defi-
nition. HTS skal i den forbindelse fremhaeve, at reglerne for cabotage for de ov-
rige transportsektorer som sefart og luftfart er liberaliseret markant, og disse to
sektorer dermed signifikant har kunnet etablere sig med stor styrke i de globale
transportkaeder. Safremt den landbaserede transport i EU skal kunne indgé i et
forteettet samspil med disse to sektorer, sa er forudsatningen, at de politiske og
gkonomiske rammevilkar er ens — ogsa pa et vitalt omrade som cabotage.

Den foreslaede definition med blandt andet kravet om hgjst tre cabotagekorsler
samt forslagets bestemmelser om kontrol, herunder dokumentkrav, rummer
efter HTS’s vurdering en risiko for, at nogle medlemslande vil kunne skabe
hindringer for udenlandske transportvirksomheders lovlige aktiviteter. Der be-
star saledes en ikke ubetydelig risiko for, at forslaget pa dette punkt vil kunne
fore til egentlige handelshindringer.

International Transport Danmark (ITD) hilser det generelt velkommen,

at Kommissionen valger at fremseatte forslag til forordninger, som med stor
fordel vil aflgse de hidtidige direktiver pa omradet. Forordninger medvirker i
modsatning til direktiver alt andet lige til at sikre en gget konkurrencelighed i
EU pa vejtransportomradet.

ITD er imod forslagene om de markante begraensninger vedr. cabotage, der fo-
reslas af Kommissionen.
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transportvirksomheder kan udfere effektive transport- og logistiklasninger i
EU. ITD mener, at forslaget om cabotage begranset til maksimalt tre ture in-
den for syv dage er i direkte modstrid med EU’s grundlaeggende princip om va-
rernes frie bevaegelighed og ideen om det Indre Marked.

ITD leegger endvidere veegt pa, at forslagets konsekvens vil medfere mere tom-
korsel og dermed en gget miljobelastning. De begransninger, der er lagt op til,
vil gge antallet af lastbiler veesentligt, hvilket der netop ikke er behov for pa de
europaiske veje.

ITD anbefaler, at Danmark arbejder for at cabotageforslaget ikke fremmes.
Forslaget kan i sin yderste konsekvens gdeleegge den vigtige internationale
transportsektor, som Danmark i dag rader over.

Af Kommissionens bemarkninger til artikel 8 laegges der op til, at CMR-
fragtbrevets tilstedeverelse i karetgjet er afgerende for en landevejskontrol ved
cabotagekarsel. ITD gnsker her at pege pa, at CMR-fragtbrevet — om end det er
almindeligt anvendt — ikke ifalge CMR-konventionen skal medbringes i en
lastbil. ITD er enige i, at fragtbrevsoplysningerne, der fremgar af Artikel 8-
udkastet, bar og skal vaere til stede i en lastbil — men formelt set kan det godt
vaere pa anden made end lige netop et CMR-fragtbrev.

Det fremgar af bemarkning nr. 13 til forslaget, at bestemmelserne om udstati-
onering af arbejdstagere finder anvendelse, nar en transportvirksomhed med
henblik pé cabotagekarsel udstationerer arbejdstagere, der har et ansattelses-
forhold til virksomheden, i en anden medlemsstat end den, hvor de normalt er
beskaeftiget.

ITD stiller i den forbindelse spergsmélet om relevansen af denne bemaerkning.
Bestemmelsen er overfladig, idet internationale mobile transportarbejdere alle
rede er omfattet af Radets direktiv om udstationering. I gvrigt vil transport-
virksomheder, der udstationerer arbejdstagere, naeppe udstationere chaufforer
til brug herfor, hvis forslaget om hgjst tre cabotagekersler métte blive gennem-
fort.

ITD hilser forslaget om en standardisering af dokumentkravene i forbindelse
med Fallesskabstilladelser og forerattest velkommen.

ITD mener, at det vil veere hensigtsmaessigt, hvis Feellesskabstilladelsen og fo-
rerattesten ikke alene er udfaerdiget pa det(de) pageldende medlemsstat(er)s
sprog, men derudover ogsa pa ét eller flere hovedsprog i EU (f.eks. engelsk,
fransk, tysk). En sddan oversattelse vil forenkle landevejskontroller for bade
chauffer, vognmand og den kontrollerende myndighed.
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fremgar, at den berettiger til kersel med lastbiler over 3,5 tons tilladt totalvaegt.
En sddan vaegtgrense fremgar ikke af Feellesskabstilladelsen i dag, men erfa-
ringer fra udferte kontroller i adskillige ar i EU-landene viser, at der er behov
for, at veegtangivelsen fremgar af tilladelsen.

Ifolge artikel 12 indferes en ny procedure, som medlemsstaterne skal folge, nar
de konstaterer en overtradelse, der er begaet af en transportvirksomhed, som
ikke er hjemmehgrende i den pageldende medlemsstat. ITD mener, at der med
bestemmelsen abnes op for, at for eksempel en polsk virksomhed, der méatte
bega overtraedelser i Danmark, kan blive retsforfulgt i Polen — ligesom det
samme kunne ske for en dansk vognmand ved dennes mulige overtraedelse i
Polen.

ITD frygter, at sidanne bestemmelser - indeholdende detaljerede oplysninger -
vil kunne veere konkurrenceforvridende, ligesom bestemmelserne vil medfare
utryghed i mange transportvirksomheder. ITD afviser derfor artiklens nuvae-
rende ordlyd.

Bestemmelsen i artikel 13 “Indferelse i nationalt register” synes ogsa at udgere
et retssikkerhedsmaessigt problem.

Dansk Transport og Logistik (DTL) papeger, at forslagene praesenteres
som et bidrag til kampagnen for bedre lovgivning og en lettelse af de admini-
strative byrder, og at en analyse har vist, at gennemfores Kommissionens for-
slag som fremlagt kan det spare erhvervet og myndigheder for 190 mio. euro
om aret.

DTL papeger dog, at den gkonomiske fordel ikke er fordelt pa lande og man
kan derfor ikke se den specifikke fordel for Danmark.

Forslagene har endvidere til hensigt at stramme op for adgang til erhvervet og
til markedet godstransport for at sikre, at alle operaterer konkurrerer pa de
samme vilkar. Selvom der sdledes samlet set er en positiv gkonomisk effekt fra
Kommissionens forslag, er der operatgrer i EU, der vil blive tvunget til at heeve
sine standarder. Det er klart, at dette vil vaere en udgift, men for det samlede
erhverv i EU betragter Kommissionen denne udvikling som positiv og en for-
bedring af standarderne.

DTL eftersporger de konkrete tal for det danske transporterhverv, idet DTL har
som udgangspunkt, at erhvervets administrative udgifter ikke ma stige som fal-
ge af forslaget.

Teknisk set er lovforslagene fremsat i forordningsform. Det betyder mere ens
lovgivning pa tvaers af EU, men ogsa at muligheden for nationale saerregler bli-
ver mindre. De danske standarder pa omradet hgrer til de hgjeste i EU, hvorfor
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stande som muligt.

I stedet for de geeldende regler om, at cabotage skal veere "midlertidig” kersel,
stilles nu i forslagets artikel 8 forslag om, under hvilke vilkar en vognmand har
ret til at udfere cabotage i et andet medlemsland. Det er derimod op til de en-
kelte medlemslande om de vil fastseette lempeligere regler for cabotage pa med-
lemslandets eget omrade.

Efter forslaget kan en lastbil udfere op til tre cabotage operationer i et land i
forlaengelse af en international transport inden bilen skal forlade landet igen,
og senest efter 7 dage. Forslaget stiller krav til hvilke oplysninger, der skal fore-
ligge for, at myndighederne skal kunne kontrollere, hvornar lastbilen kom ind i
landet forste gang, ligesom der stilles krav om dokumentation for udfert cabo-
tagekorsel.

Dokumentationen for, at forholdet er lovligt, er diverse oplysninger om, hvor-
nar lastbilen er kort ind i landet m.m. Oplysningerne fremgar alle af CMR-
fragtbrevet, som transporten er forpligtet til at bruge ved de internationale
transporter. For selve cabotageoperationerne kraeves der tillige diverse oplys-
ninger om hver enkelt korsel, idet der dog ikke stilles seerlige formkrav til do-
kumentationen.

DTL vurderer, at Kommissionens forslag er et afbalanceret forsgg pa at bringe
mere klare forhold i EU's marked for vejtransport. Der vil imidlertid ikke vare
tvivl om, at de enkelte medlemsstater af kontrolhensyn vil stille formaliserede
krav til dokumentationen som en fglge af en strammere definition af begrebet
"midlertidig" kersel. Det bemaerkes, at denne risiko ogsa i vidt omfang er til
stede i dag, hvor blandt andre Tyskland har varslet, at man gnsker at stille do-
kumentationskrav - for eksempel i form af logbager.

Forslaget fjerner ogsa et hul i lovgivningen, hvorefter man kun behgver EU-
tilladelse ved kersel med bil over 6 tons tilladt totalvaegt. Graensen for national
vognmandstilladelse har l&enge géet ved 3,5 tons, og efter de nye forslag ensret-
tes reglerne, si alle krav til tilladelse starter ved 3,5 tons. DTL statter dette for-
slag.

Ogsa i dette forslag stilles der krav om bedre registrering af overtraedelser
(elektronisk) og bedre udveksling mellem medlemslandene om overtradelser.

Forslaget angiver endvidere mere pracise standarder for, hvordan en EU-
tilladelse skal se ud, hvilket vil fjerne en mangde sager, hvor udenlandske
myndigheder ikke umiddelbart har villet anerkende danske EU-tilladelser,
hvorfor forslaget umiddelbart stottes af erhvervet.
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Forslaget fjerner endelig en mangde saerbestemmelser og sammenskriver flere Side 35/87

@ldre lovgivninger. Dette stattes af DTL, og samtidig skal man fra erhvervets
side stille forslag om, at denne szrlige forordning skrives ind i ovennaevnte ad-
gangsforordning og at der gives adgang til helt at fjerne de nationale tilladelser
og erstatte dem med EU-tilladelser. Dette vil svare til en mangearig realitet i
Danmark, hvor man automatisk har veeret berettiget til en EU-tilladelse, hvis
man har en national vognmandstilladelse.

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

Forslaget vurderes umiddelbart ikke at have vasentlige statsfinansielle konse-
kvenser, men det kan ikke udelukkes, at der vil kunne forekomme visse udgifter
i forbindelse med indferelse af de foreslaede nationale registre. Finansieringen
af eventuelle udgifter forbundet med forslaget vil blive afklaret mellem Fi-
nansministeriet og det ansvarlige ressortministerium.

P& europaisk plan forventes forslaget at medfere positive samfundsgkonomi-
ske konsekvenser, idet der er tale om en sammenskrivning af flere forordninger
samt et direktiv med en regelforenkling til folge. Den af Kommissionen fore-
tagne konsekvensanalyse viser, at neervaerende forordning i sammenhang med
de andre to forordninger, som foreslds pa samme tid (buskersel og adgang til
erhvervet) vil mindske konkurrenceforvridningen, oge overholdelsen af sociale
og trafiksikkerhedsmassige regler og give medlemsstaterne mulighed for at
nedbringe de administrative omkostninger med op til 190 mio. EUR pr. ar.

I forhold til administrative konsekvenser forventes forslaget at skabe storre
gennemskuelighed for transportvirksomheder og for myndigheder som folge af,
at forslaget forventes at medfere en forenkling, preecisering og en samordning
af reglerne.

Endelig kan anferes, at Kommissionens konsekvensanalyse vurderer, at forsla-
get forer til reduceret miljopavirkning fra transporterhvervet.

5. Neerhedsprincippet

For sa vidt angar forholdet til neerhedsprincippet fremgar det af Kommissio-
nens forklarende memorandum, at hovedformaélet med forslaget er at praecisere
allerede eksisterende faellesskabsregler, ligesom Kommissionen gnsker at styr-
ke det eksisterende samarbejde og informationsudvekslingen medlemsstaterne
imellem, hvilket kun kan opfyldes pa faellesskabsplan og lgses gennem felles
regler. Samlet set vurderes det, at ovenstaende kun kan loses med Fallesska-
bets medvirken, og at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

Regeringen er enig i, at adgangen til markedet for international godskersel i sa-
gens natur er international i sin natur. Falles regler er derfor det mest hen-
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onen i, at justering af feelles regler kraever handling pad EU-niveau. Regeringen
finder saledes, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for, at Kommissionens samlede vejtrans-
portpakke har til formal at forbedre transportvirksomhedernes overholdelse af
vejtransportlovgivningen.

Regeringen finder det endvidere hensigtsmaessigt, at Kommissionens forslag
har til formal at harmonisere og forenkle EU-reglerne for adgang til markedet
for international godskersel.

Regeringen hafter sig desuden positivt ved, at de foreliggende forslag i vid ud-
straekning allerede er opfyldt for Danmarks vedkommende.

Regeringen er principielt tilheenger af en fri markedsadgang. Regeringen aner-
kender, at der pa fallesskabsniveau er behov for en administrerbar definition af
cabotagekorsel, men laegger vaegt p4, at en sddan ikke i praksis indebeerer en
begransning af adgangen til cabotagekeorsel.

Regeringen mener, at en administrerbar definition af cabotagekersel er vigtig
for at skabe klarhed og lige vilkar i forbindelse med handhevelsen af reglerne i
medlemslandene.

En klar og administrerbar definition af cabotagekorsel vil afhjelpe en tendens,
hvor store medlemslande har indfert eller varslet skeerpede fortolkninger af ca-
botagekorsel.

Regeringen stotter endvidere Kommissionens forslag om forbedrede procedu-
rer for samarbejde mellem medlemsstaterne ved blandt andet forbedrede over-
vagnings- og kontrolsystemer mellem medlemsstaterne samt udveksling af op-
lysninger, séafremt det sker under iagttagelse af reglerne om beskyttelse af per-
sonoplysninger, og safremt det ikke genererer ekstra administrative byrder for
erhvervet og myndigheder.

Regeringen statter de forbedrede procedurer for samarbejde mellem medlems-
staterne, siledes at der sker en ensartet effektiv kontrol af erhvervet for derved
at sikre, at transportvirksomheder kan konkurrere pa lige og fair vilkar samti-
dig med, at der sker en styrkelse af feerdselssikkerheden.

Fra dansk side er man opmaerksom pa, at aktiviteter i forhold til eventuel ud-
vikling og administrering af nationale registre erfaringsmaessigt kan vise sig
omkostningskravende, og at indferelse af nationale registre skal tilfare en reel
merveerdi
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Overordnet set kan forhandlingssituationen skitseres som fglgende:

o Alle lande stiller sig generelt positivt til forordningens hensigt om at sikre
mere gennemskuelighed, klarere og enklere regler samt lettelse af admini-
strative byrder, idet landene dog hver for sig har taget undersogelsesforbe-
hold for konkrete bestemmelser i forslaget, ligesom landene har stillet &n-
dringsforslag og har tilkendegivet, at der fortsat er behov for yderligere

droftelser og preecisering af visse af forslagets bestemmelser.

o For sa vidt angar spergsmalet om indferelse af de nationale registre og den
dertil hgrende udveksling af oplysninger medlemsstaterne imellem, er
medlemsstaterne fortsat splittede. Visse lande er staerke fortalere for, at de
nationale registre skal indeholde s& mange oplysninger som muligt, herun-
der enhver type af overtraedelser af faellesskabslovgivningen om vejtrans-
port, ligesom disse oplysninger ikke blot skal udveksles medlemsstaterne
imellem, men vere direkte tilgeengelige via indbyrdes forbundne registre.
Et flertal af lande, herunder Danmark, ensker en indfgrelse af nationale re-
gistre med oplysninger, som kan sikre en effektiv og ensartet kontrol af
transportvirksomhederne med en dertil folgende styrkelse af feerdselssik-
kerheden, som dog er proportional i forhold til de administrative byrder
samt sker under iagttagelse af reglerne om beskyttelse af personoplysnin-

ger.

e En rakke medlemsstater er positivt stillet over for forslaget om harmonise-
ring af feellesskabstilladelser, bekraftede kopier og forerattesten, men er
bekymret for sikkerhedselementet i de bekraeftede kopier og ser gerne eks-

tra sikkerhedsforanstaltninger p4 kopierne.

e Hvad angar spergsmalet om cabotagekorsel er medlemsstaterne fortsat ik-
ke enige om definitionen pa cabotagekorsel og dermed i hvilket omfang der
bor ske gget markedsdbning. En raeekke lande, herunder Danmark, har ar-
bejdet for storre markedsébning, men kan acceptere det kompromis der
tegner sig, hvor det bliver tilladt at kere 3 ture indenfor 7 dage. Danmark
statter desuden et hollandsk forslag om, at det derudover skal veere muligt
at kare cabotage pa hjemvejen, hvis det er inden for den korteste rute hjem.
Denmark statter ligeledes kommissionens forslag om at tage ordningen op

til revision 2 ar efter ikrafttreeden dvs. i 2013.
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8. Europaparlamentets udtalelser Side 38/87

Der foreligger pa nuvaerende tidspunkt ikke en udtalelse fra Europa-
Parlamentet.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen er ikke tidligere forelagt Europaudvalget men naevnt under “siden sidst”

pa made d. 1. juni 2007
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Dagsordenpunkt 5: Adgang til vejtransporterhvervet Side 39/87

Revideret notat
KOM (2007) 263

Forslaget er offentliggjort af Europa-kommissionen den 1. juni 2007 — dansk
sprogversion af forslaget er modtaget den 11. juli 2007.

Resumé

Det foreliggende forordningsforslag skal ophzeve direktiv 96/26/EF, der om-
handler adgang til vejtransporterhvervet. Forslaget om fzelles regler for ad-
gang til vejtransporterhvervet fastsaetter de forudsaetninger, som alle virk-
somheder skal opfylde for at fa tilladelse til at udeve vejtransporterhvervet.
Det tydeliggoer de eksisterende retsregler og supplerer dem for at styrke hel-
heden og sikre en effektiv og ensartet anvendelse. Forslaget indforer feelles be-
stemmelser om faktisk og stabil etablering af virksomhederne for at mindske
konkurrenceforvridning, der skyldes sdkaldte postkasseselskaber. Forslaget
laegger op til harmonisering af de indikatorer, der bruges til at male en virk-
somheds ekonomiske grundlag og niveauet for de prover, der godtgor de fag-
lige kualifikationer. Forslaget sikrer endvidere, at den person, der star som
indehaver af en attest pa faglige kvalifikationer, ogsa faktisk leder transport-
aktiviteterne, og ikke kun agerer stramand for ansegningen om tilladelse.
Endelig indferer forslaget elektroniske registre, der bla. skal sikre bedre over-
vagning og opfelgning af kontrol, som er malrettet mod risikobehaeftede virk-
somheder.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er baseret pa artikel 71 i Traktaten og skal vedtages efter proceduren i
artikel 251 (om fzlles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

Formélet med forslaget er at supplere og revidere de eksisterende regler om
adgang til vejtransporterhvervet og derved ophave direktiv 96/26/EF.

Forslaget er et led i programmet om "bedre lovgivning" og er i overensstem-
melse med Kommissionens intentioner om at forenkle og ajourfere felles-
skabsretten. Det gor den ved at skabe mere loyale konkurrencevilkar i sektoren
og mere gennemskuelige forhold for vognmandskunderne. Det vil i sidste ende
bidrage til en mere effektiv transportbetjening med hgjere kvalitet.

Det nye forslag, der nu fremsettes som forslag til forordning, vil ifelge Kom-
missionen indirekte forbedre trafiksikkerheden, fordi den vil medfere strengere
overvigning af forssmmelige virksomheder, som indblandes mere i ulykker
end andre. Den vil forbedre arbejdsvilkarene for de ansatte i vejtransporten ved
at haeve de faglige kvalifikationer. Den vil ogsa kunne styrke visse enkelt-
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rede ansattelsesforhold.

Moderniseringen af reglerne for adgang til vejtransporterhvervet, bl.a. ved ind-
forelse af elektroniske registre, indgar i evrigt i de skridt, der skal tages med det
samme i henhold til det "handlingsprogram for reduktion af administrative
byrder i Den Europaiske Union", som Kommissionen stillede forslag om den
24. januar 2007. Det Europaiske Rads konklusioner fra madet den 8. og 9.
marts 2007 opfordrer Parlamentet og Radet til at prioritere disse hastetiltag
serlig hejt, og dermed til at behandle og vedtage dette forslag.

I sit lovgivningsprogram for 2006 annoncerede Kommissionen, at den ville
gennemga de regler, direktivet har medfort, i detaljer for om ngdvendigt at na
frem til en mere harmoniseret, enkel, kontrollerbar og effektiv made at anven-
de dem pa. Undersogelsen er blevet gennemfert pa grundlag af en omfattende
hering af de bergrte parter og en konsekvensanalyse. Den viser, at medlemssta-
terne har haft vanskeligheder ved at gennemfore direktivet og anvender det
meget uensartet. Det er uhensigtsmaessigt pa flere méder, f.eks.:

— Der er risiko for, at konkurrencen forvrides mellem pa den ene side
vognmand, der har et egentligt forretningssted, hvor myndighederne kan
kontrollere, om de opfylder mindstenormerne for adgang til erhvervet, og
pa den anden side de sakaldte postkasseselskaber, som kan undslippe det-

te tilsyn.

— Markedet preeges af en vis uigennemskuelighed pa grund af de uens

mindstekrav til det gkonomiske grundlag og de faglige kvalifikationer.

— Virksomheder, der er forssmmelige pa grund af ringe kvalifikationer og
svagt skonomisk grundlag, overlever ikke desto mindre og er dermed til
fare i trafikken og til skade for vejtransportens samfundsgkonomiske ef-
fektivitet.

— De nationale myndigheder, der har til opgave at inddrage tilladelser fra
virksomheder, som begar overtradelser, arbejder uensartet og ukoordine-

ret.

Kommissionen har valgt at bygge forslaget ud fra en harmoniserings-strategi,
idet denne lgsningsmodel vil bidrage til loyal konkurrence, forbedre overhol-
delsen af reglerne for vejtransport, navnlig sikkerhedsreglerne, og haeve bran-
chens gennemsnitlige professionalitet. Forslaget tydeligger de eksisterende
retsregler og supplerer dem for at styrke helheden og sikre en effektiv og ensar-
tet anvendelse.
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Det foreslas, at den ansvarlige leder ma tage ansvaret for falgerne af sine
beslutninger, hvorfor han bliver ansvarlig for overtraedelser, der begas
som led i det arbejde, han leder.

Det foreslas at fastsette kriterier for, hvornar en virksomhed er stabilt og
faktisk etableret i en medlemsstat, saledes at de nationale myndigheder
kan overvage dens adfeerd pa behgrig vis.

Det foreslas at indfgre sammenlignelige gkonomiske indikatorer til ma-
ling af en virksomheds gkonomiske grundlag, en obligatorisk mini-
mumsuddannelse pa 140 timer samt godkendelse af kursus- og prave-
centre.

Det foreslas, at myndigheder, der konstaterer, at en vognmand ikke laen-
gere opfylder kravene til haederlig vandel, gkonomisk grundlag eller fag-
lige kvalifikationer, skal udstede en advarsel til den pagealdende, og hvis
forholdene ikke bringes i orden inden en vis frist, skal myndighederne
pafare vognmanden administrative sanktioner, som kan ga fra inddragel-
se af vognmandstilladelsen til diskvalifikation som ansvarlig leder.

Det foreslas at indfgre, at medlemsstaterne indbyrdes skal anerkende
overtraedelser af EU's regler for vejtransport. Denne gensidige anerken-
delse far betydning for bogfaring af alvorlige gentagne overtraedelser,
uanset hvor de er begaet.

Det foreslas at indfgre elektroniske registre, der enten er forbundet i et
net, der omfatter alle medlemsstater, for at nedseette omkostningerne ved
at falge og overvage virksomhederne og for at lette udvekslingen af op-
lysninger mellem medlemsstaterne.

Det foreslas at afskaffe visse undtagelsesordninger, idet disse ordninger
ikke lzengere har nogen berettigelse og forvrider konkurrencen.

Side 41/87

2. Gaeldende dansk ret

Adgangen til vejtransporterhvervet er reguleret i henholdsvis godskerselsloven,
jf. lovbekendtgarelse nr. 108 af 19. februar 2003 og i bekendtgerelse nr. 10. af
5. januar 2005 om godskersel samt i buskerselsloven, jf. lovbekendtgorelse nr.
107 af 19. februar 2003 og i bekendtgorelse nr. 11 af 5. januar 2005 om buskar-
sel. Der er bemyndigelse til gennemforelse af forordningsforslaget i godsker-
selslovens § 2, stk. 2 og i buskerselslovens § 18, stk. 1, nr. 1. Vedtagelse af for-
ordningsforslaget forventes at medfere konsekvensandringer i gods- og bus-

karselsloven og de tilhgrende bekendtgarelser.
3. Horing

Meddelelsen er sendt i hering hos felgende myndigheder og organisationer:
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Danske Regioner, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Arbejdsgi- Side 42/87

verforeningen Kollektiv Trafik (AKT), Beredskabsstyrelsen, Beskaftigelsesmi-
nisteriet, Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark (C.A.T.), Chauffarer-
nes fagforening, COII, Danmarks Transport Akademi, Danmarks Transport
Forskning, Dansk Erhverv, Dansk Forstehjelpsrad, Dansk Industri, Dansk Kol-
lektiv Trafik (DKT), Dansk Karelerer Union, Dansk Metal, Dansk Taxi Rad,
Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmand, Danske Korelareres
Landsforbund, Danske Biludlejere, Danske Taxivognmands Arbejdsgiverfor-
ening, Datatilsynet, Den Danske Bilbranche, De Samvirkende Invalideorganisa-
tioner (DSI), Det Centrale Handicaprad, Fagligt Feelles Forbund (3F), Finans-
ministeriet, Forenede Danske Motorejere, Forbrugerradet, Forbrugerstyrelsen,
Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Handel, Transport og Service, Indenrigs-
og Sundhedsministeriet, International Transport Danmark, Justitsministeriet,
Kommunernes Landsforening, Landsorganisationen i Danmark, Ligestillings-
afdelingen, Miljoministeriet, Ministeriet for Videnskab, Teknologi og Udvik-
ling, Rigspolitiet, Radet for Storre Faerdselssikkerhed, SKAT, Teknisk Er-
hvervsskole Center, Trafikfunktionaerernes fagforening, Transporterhvervets
Uddannelsesrad (TUR), Turistvognmaendenes arbejdsgiverforening (TA), Un-
dervisningsministeriet, Vejdirektoratet, @konomi- og Erhvervsministeriet.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Fagligt Faelles Forbund (3F) tilslutter sig de generelle tanker og gnsker,
som Kommissionen giver udtryk for, omkring en forenkling af regelsaettet og en

mere ensartet og transparent administration. 3F finder, at det er et afbalance-
ret forslag, som de kan tilslutte sig.

Handel, Transport & Service (HTS) tilkendegiver, at de stotter sigtet med
forslagene, der har til formal at skabe klarhed og gennemskuelighed i de regel-
saet, der fastleegger rammer og vilkar for godstransporten i EU.

Det er HTS’ vurdering, at de foreliggende forslag, nar de matte blive vedtaget i
de respektive EU-organer, vil bidrage til at sikre en ensartet og lige konkurren-
ce blandt transportvirksomheder, der opererer i EU.

HTS vurderer, at de foreliggende forslag teknisk og indholdsmaessigt er pa linje
med gaeldende danske regler.

International Transport Danmark (ITD) hilser det generelt velkommen,

at Kommissionen valger at fremsette forslag til forordninger, som med stor
fordel vil aflgse de hidtidige direktiver pa omradet. Forordninger medvirker i
modsaetning til direktiver alt andet lige til at sikre en gget konkurrencelighed i
EU pa vejtransportomradet.

ITD hilser det velkommen, at Kommissionen med forslagene sgger at opna en
forenkling af de gaeldende regler om adgang til godstransporterhvervet.
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ITD mener generelt, at de danske regler i den nuvarende godskerselslov alle- Side 43/87

rede tager hgjde for de fleste elementer i Kommissionsforslaget. Der er derfor
snarere tale om stramninger i forhold til andre EU-landes hidtidige adgangs-
krav, og ITD haéber, at de nye forslag fra Kommissionens side kan medvirke til
en yderligere fair og ens konkurrence blandt EU-landenes vognmandsvirksom-
heder.

Artikel 3 og 5 i forslaget fastsatter faelles regler, hvorefter kun virksomheder,
der har et faktisk etableret og stabilt forretningssted, kan fa tilladelse til at ud-
ove erhvervet. ITD er enig i formélet med bestemmelsens hensigt, nemlig at
sikre, at transportvirksomhederne er underkastet ens regler i alle EU-lande.

Bestemmelsen i Artikel 5 ¢, der omhandler ”driftscentral ("operating centre”) er
ikke nedvendig, hvorfor ITD foreslar, at ordet helt fjernes. En virksomhed kan
efter ITD s opfattelse udmeerket drives i henhold til geeldende etableringskrav
("et faktisk og etableret forretningssted”) - uden at skulle veere forpligtet til at
rade over en driftscentral. I Danmark er der i dag ikke et sddant krav - til gen-
gaeld kraeves et CVR-nummer, som ITD mener, er fuldt tilstrakkeligt til at sikre
den forngdne kontrol fra myndighedsside i forhold til virksomheden.

Artikel 4 omhandler bestemmelserne for den sidkaldte "ansvarlige leder”, her-
under dennes ansvar. ITD er principielt enig i bestemmelsernes indhold, men
peger pa artikel 4, stk. 2. litra c., hvoraf fremgar, at en person hgjst kan fungere
som ansvarlig leder for fire forskellige virksomheder, hvis transportarbejde ud-
fores med hgjst tolv keretgjer i alt. ITD savner en begrundelse for bestemmel-
sen og foreslar, at den helt fjernes. Bestemmelsen kan vaere umulig at kontrol-
lere, ligesom det synes tilfeeldigt med netop hgjst 4 forskellige virksomheder og
hgjst 12 karetgjer i alt.

En effektiv made at sikre kravene til den ansvarlige leder pa er den procedure,
som anvendes i Danmark. Herhjemme forlanger og kontrollerer Faerdselssty-
relsen et vist leanningsniveau for den ansvarlige leder i virksomheden. Den dan-
ske ordning sikrer imgdegaelse af strdmandsvirksomhed, og ITD kan derfor
anbefale, at en tilsvarende bestemmelse indferes i EU’s kommende adgangsbe-
stemmelser.

Af artikel 15 fremgar bestemmelser om nationale elektroniske registre over vej-
transportvirksomheder i de enkelte medlemsstater — pa EU-plan fra 2011. ITD
foreslar i den forbindelse, at disse registre for samtlige EU-lande gares tilgen-
gelige for offentligheden via Internettet. Der bor i den sammenheng naturligvis
tages hensyn til registerlovgivningen i de enkelte lande, og en egnet model for
offentliggarelsen kan vaere de standarddata, som i dag fremgér af Feerdselssty-
relses hjemmeside.

I udkastet til den ny forordning fremgar der intet om bestemmelser pa forsik-
ringsomrédet. ITD mener, at der er behov for at sikre, at en EU-vognmand, der
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udferer grenseoverskridende landevejstransporter, bar vare omfattet af mini- Side 44/87

mumsregler for syge-rets-hjaelps-, ansvars-, og fragtfereransvarsforsikring.

Dansk Transport og Logistik (DTL) pépeger, at forslagene praesenteres
som et bidrag til kampagnen for bedre lovgivning og en lettelse af de admini-
strative byrder, og at en analyse har vist, at gennemfares Kommissionens for-
slag som fremlagt kan det spare erhvervet og myndigheder for 190 mio. euro
om aret.

DTL papeger dog, at den gkonomiske fordel ikke er fordelt pa lande og man
kan derfor ikke se den specifikke fordel for Danmark.

Forslagene har endvidere til hensigt at stramme op for adgang til erhvervet og
til markedet godstransport for at sikre, at alle operaterer konkurrerer pa de
samme vilkar. Selvom der saledes samlet set er en positiv gkonomisk effekt fra
Kommissionens forslag, er der operatgrer i EU, der vil blive tvunget til at heeve
sine standarder. Det er klart, at dette vil vaere en udgift, men for det samlede
erhverv i EU betragter Kommissionen denne udvikling som positiv og en for-
bedring af standarderne.

Teknisk set er forslagene fremsat i forordningsform. Det betyder mere ens lov-
givning pa tvaers af EU, men ogsa at muligheden for nationale serregler bliver
mindre. De danske standarder pa omradet horer til de hgjeste i EU, hvorfor
udgangspunktet vil veaere, at den nye lovgivning skal ende sa teet pa danske til-
stande som muligt.

Forslaget fjerner den hidtidige skelnen mellem national og international trans-
port, hvilket svarer til den ordning man har haft i Danmark i mange ar og som
derfor umiddelbart stattes af DTL.

DTL er imod postkasseselskaber. DTL finder det derfor rigtigt, at virksomhe-
den skal veere etableret formelt og reelt i en medlemsstat. Kommissionens for-
slag vil dog oge danske virksomheders administrative byrder, og da postkasse-
selskaber ikke er et problem i Danmark, kan DTL ikke statte Kommissionens
metoder til at undga postkasseselskaber.

Dette begrundes i, at forslaget stiller som adgangskrav, at virksomheden har
indkebt eller lejet koretgjer for den bliver godkendt. Det betyder at virksomhe-
der skal foretage betydelige investeringer for den overhovedet er blevet god-
kendt.

DTL mener, at en virksomhed skal kunne ansgge om tilladelse uden at kunne
dokumentere ejer/lejerskab til sit produktionsapparat. Samtidig skal den, der
aktuelt driver vognmandsvirksomhed vaere fri til at drive dette pa subcontrac-
tor basis.
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Forslaget stiller ogsa som adgangskrav, at en virksomhed skal have et tilstrak- Side 45/87

keligt antal parkeringspladser til virksomhedens keretgjer for godkendelse.
Forslaget afspejler retstilstanden i flere EU-lande, men er efter danske forhold
meget belastende og helt nytteslgst. Det betyder en storre administrativ byrde
pa danske virksomheder og vil veere vanskeligt at kontrollere og hdndheve.

Kommissionen przciserer ligeledes kravene til den ansvarlige leder af virk-
somheden og hvorledes ansvaret fordeles, nar en person stiller sin faglig dyg-
tighed til radighed for en transportvirksomhed for at den kan opfylde kravene.
Denne del af forslaget stattes af DTL.

Kommissionen indferer i samme moment i artikel 4 helt nye forretningsomra-
der ved at dbne op for, at en selvkerende vognmand faktisk ikke behover at ha-
ve vaeret pa vognmandskursus m.v. - men blot kan "kebe” sig til en ansvarlig
leder. Der stilles en raekke krav til denne ansvarlige leder om, at man ikke méa
betjene mere end fire virksomheder med sammenlagt 12 keretgjer ad gangen -
og at den ansvarlige leder i gvrigt ikke er transportkaber.

DTL betragter umiddelbart dette som en pragmatisk ordning, men det vil ifalge
DTL veere vanskeligt at administrere og givetvis give anledning til omgéaelse. Pa
den anden side vil det ifglge DTL give mindre, personligt ejede virksomheder
mulighed for at ansatte en ansvarlig leder, hvilket lovgivningen ikke giver mu-
lighed for i dag.

DTL er dog samlet set skeptisk over for denne del af forslaget.

Forslagets artikel 6, angiver en liste over konkrete overtreedelser, der kan give
anledning til tilbagekaldelse af tilladelser. Det anfares endvidere, at Kommissi-
onen skal fremlagge en liste over yderligere overtraedelser. En saddan liste fin-
des ogsa i den danske godskerselslov, men de to lister er ikke identiske.

Listen i forslaget anferer eksempelvis ikke, at overtraedelser af dyrevaernslov-
givningen kommer i betragtning, hvilket er hgjt pa dagsordenen i den danske
debat. DTL anbefaler derfor, at man fra dansk side gor opmaerksom pa pro-
blemstillingen og far den afklaret i det videre forlab.

Forslagets artikel 7 vedrerer egenkapitalkravene. De geldende danske krav
(150.000 kr. (20.000 EUR) for de farste 2 tilladelser og herefter 40.000 kr.
(5.300 EUR) for hver yderligere) er hgjere end EU-kravene. Da der ikke gives
adgang til nationale undtagelser i dette tilfeelde vil EU's krav fremtidigt veere
geldende 9.000 EUR for forste tilladelse og 5.000 EUR for hver yderligere om-
regnet til danske kroner, hvilket reguleres for inflation m.v. hvert 5. ar. Det vir-
ker umiddelbart besverligt og vil give "skeeve” tal i danske kroner, der vil veere
vanskelige at regne pa. DTL foreslar derfor, at der gives lande, der ikke er med-
lemmer af eurozonen mulighed for at fortsezette gaeldende praksis i det omfang
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til at omregne op til nermest hele 1.000 i deres lokale valuta.

Artikel 8 omhandler uddannelseskravene. Saledes krzaeves for eksempel 140 ti-
mers undervisning for at man kan opna faglig dygtighed. De danske kurser har
pt. en leengde pa 144 lektioner. Spargsmalet er, om EU her leegger op til en
stramning i forhold til de eksisterende danske regler. DTL anbefaler at ordet
“timer” erstattes af "lektioner” siledes at den danske ordning ikke skal eendres.

Samtidig bibeholdes muligheden for helt eller delvis at godkende personer, der
har serlige kvalifikationer eller uddannelser. Denne mulighed er kun delvis
udnyttet i dansk lovgivning og det anbefales af DTL, at muligheden bruges i vi-
dere omfang for at hgjne uddannelsesniveauet i det danske transporterhverv.

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

Forslaget vurderes umiddelbart ikke at have vasentlige statsfinansielle konse-
kvenser, men det kan ikke udelukkes, at der vil kunne forekomme visse udgifter
i forbindelse med indferelse af de foreslaede nationale registre. Finansieringen
af eventuelle udgifter forbundet med forslaget vil blive afklaret mellem Fi-
nansministeriet og det ansvarlige ressortministerium.

P& europaisk plan forventes forslaget at medfere positive samfundsgkonomi-
ske konsekvenser, idet der er tale om en bade tydeliggorelse af eksisterende
regler samt en supplering af reglerne for at styrke helheden og sikre en effektiv
og ensartet anvendelse. Den af Kommissionen foretagne konsekvensanalyse vi-
ser, at nervaerende forordning i sammenhang med de andre to forordninger,
som foreslds pa samme tid (adgang til markedet for gods- og buskersel) vil
mindske konkurrenceforvridningen, age overholdelsen af sociale og trafiksik-
kerhedsmaessige regler og give medlemsstaterne mulighed for at nedbringe de
administrative omkostninger med op til 190 mio. EUR pr. ar.

I forhold til administrative konsekvenser forventes forslaget at skabe storre
gennemskuelighed for transportvirksomheder og for myndigheder som folge af,
at forslaget forventes at medfere en forenkling, preecisering og en samordning
af reglerne.

Endelig kan anferes, at Kommissionens konsekvensanalyse vurderer, at forsla-
get forer til reduceret miljopavirkning fra transporterhvervet.

5. Neerhedsprincippet
For sa vidt angér forholdet til neerhedsprincippet fremgér det af Kommissio-

nens forklarende memorandum, at hovedformalet med forslaget er at harmoni-
sere de nationale regler, som regulerer adgangen til erhvervet, siledes at det
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indre marked gores mere effektivt. Endvidere gnsker Kommissionen at styrke Side 47/87

det eksisterende samarbejde og informationsudvekslingen medlemsstaterne
imellem, hvilket kun kan opfyldes pa faellesskabsplan og loses gennem felles
regler. Samlet set vurderes det, at ovenstaende kun kan lgses med Fallesska-
bets medvirken, og at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

Regeringen er enig i, at en harmonisering af reglerne om adgangen til erhvervet
bedst lgses pa EU-niveau. Falles regler er derfor det mest hensigtsmaessige re-
guleringsmiddel. Regeringen finder séledes, at forslaget er i overensstemmelse
med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for, at Kommissionens samlede vejtrans-
portpakke har til formal at forbedre transportvirksomhedernes overholdelse af
vejtransportlovgivningen.

Regeringen finder det endvidere hensigtsmeessigt, at Kommissionen har frem-
sat forslag, der skal preacisere de eksisterende regler for adgangen til vejtrans-
porterhvervet og supplere dem, saledes at der sikres en storre grad af ensartet-
hed, samtidig med at der sikres en effektiv anvendelse af reglerne.

Regeringen finder, at det foreliggende forslag overordnet set er pa linie med
geldende danske regler. Forslaget indeholder dog nogle nye elementer i relati-
on til spargsmalet om den ansvarlige leder, etablering, vandel, sgkonomisk
grundlag og faglige kvalifikationer, der adskiller sig fra de nugaldende krav,
som virksomheder skal opfylde for at fa tilladelse til at udeve vejtransporter-
hvervet. Regeringen finder derfor, at reekkevidden og det naermere indhold af
de nye bestemmelser ma afdaekkes narmere, nar forslaget bliver taget under
behandling i transportarbejdsgruppen. Regeringen vil herunder leegge veegt pa,
at der hverken stilles ungdige krav eller genereres ekstra administrative byrder
for myndigheder og erhvervet.

Regeringen stotter endvidere Kommissionens forslag om forbedrede procedu-
rer for samarbejde mellem medlemsstaterne ved blandt andet forbedrede over-
vagnings- og kontrolsystemer mellem medlemsstaterne samt udveksling af op-
lysninger, sédfremt det sker under iagttagelse af reglerne om beskyttelse af per-
sonoplysninger, og safremt det ikke genererer ekstra administrative byrder for
erhvervet og myndigheder.

Regeringen statter de forbedrede procedurer for samarbejde mellem medlems-
staterne, sdledes at der sker en ensartet effektiv kontrol af erhvervet for derved
at sikre, at transportvirksomheder kan konkurrere pa lige og fair vilkar samti-
dig med, at der sker en styrkelse af feerdselssikkerheden.
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Fra dansk side er man opmaerksom p4, at aktiviteter i forhold til eventuel ud- Side 48/87

vikling og administrering af nationale registre erfaringsmaessigt kan vise sig
omkostningskravende, og at indforelse af nationale registre skal tilfore en reel
merveerdi.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Overordnet set kan forhandlingssituationen skitseres som falgende:

e Alle lande stiller sig generelt positivt til forordningens hensigt om at sikre
mere gennemskuelighed, klarere og enklere regler samt lettelse af admini-
strative byrder, idet landene dog hver for sig finder, at der fortsat er behov
for yderligere dreftelser og preacisering af visse af forslagets bestemmelser.

Generelt har de fleste af medlemsstaterne taget et undersegelsesforbehold.

e For sa vidt angar spergsmalet om vandelskravet, dvs. kravene til god skik,
og hvilke overtraedelser der skal kunne medfore et tab heraf, er landene lidt
uenige om precis, hvilke overtraedelser og hvor alvorlige de skal veere, for-
end god skik fortabes. Enkelte lande er fortalere for, at s mange overtree-
delser som muligt skal opregnes i artikel 6 og Annex III, og at det ikke blot
skal veere de mest alvorlige overtradelser, der skal kunne medfere tab af
god skik. Disse lande gnsker desuden, at medlemsstaternes mulighed for at
foretage et administrativt sken i de konkrete sager skal vare sa begrenset

som muligt.

En stor del af de andre lande, herunder Danmark, er fortalere for, at kun de
allermest alvorlige overtradelser skal kunne medfere et tab af god skik, li-
gesom at der skal overlades et sa stort sken som muligt til medlemsstaterne
til at vurdere, om det ville vaere proportionalt at fratage nogen deres gode
skik og dermed risikere en tilbagekaldelse af tilladelser.

e For sa vidt angar medlemsstaternes behandling af ansggninger tegner der
sig et kompromis om, at myndighedernes sagsbehandling ikke mé overstige
tre maneder med mindre, der er tale om helt exceptionelle grunde. Vedrg-
rende sporgsmélet om, at medlemsstaterne systematisk skal sikre sig, at
den ansvarlige leder ikke har mistet sin gode skik i en af medlemsstaterne,
er Danmark fortaler for, at man alene skal sende en hgring af sted til de ov-
rige 26 medlemslande, séfremt der er mistanke om, at den pageldende
person har fungeret som ansvarlig leder i en af medlemsstaterne. Danmark

bliver stottet af en starre gruppe lande.
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e For sa vidt angar spergsmalet om indferelse af de nationale registre og den Side 49/87
dertil herende udveksling af oplysninger medlemsstaterne imellem, er lan-
dene fortsat splittede. Visse lande indtager en rolle som steerke fortalere
for, at de nationale registre skal indeholde s mange oplysninger som mu-
ligt, herunder enhver type af overtraedelser af faellesskabslovgivningen om
vejtransport, ligesom disse oplysninger ikke blot skal udveksles medlems-
landene imellem, men endog vaere direkte tilgeengelige via indbyrdes for-

bundne registre.

En storre gruppe lande, herunder Danmark, ensker en indferelse af natio-
nale registre med oplysninger, som kan sikre en effektiv og ensartet kontrol
af transportvirksomhederne med en dertil folgende styrkelse af feerdsels-
sikkerheden, som dog er proportional i forhold til de administrative byrder
samt sker under iagttagelse af reglerne om beskyttelse af personoplysnin-
ger.

Medlemsstaterne er blevet enige om, at det oprindelige forslag fra Kommissio-
nen om, at registrene skulle vare direkte tilgengelige og indbyrdes forbundne,
skal erstattes med, at registrene for sa vidt angar de faktuelle oplysninger skal
veaere direkte tilgeengelige, men at personfelsomme oplysninger, sdsom over-
traedelser og god skik vurderingen, alene skal udleveres til andre medlemsstater
pa baggrund af en anmodning.

8. Europaparlamentets udtalelser

Der foreligger pa nuvarende tidspunkt ikke en udtalelse fra Europa-
parlamentet.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen er ikke tidligere forelagt Europaudvalget men navnt under ”siden sidst”
pa d. 1. juni 2007
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Dagsordenpunkt 6: Interoperabilitet i Faellesskabets jernbanesy- Side 50/87

stem

KOM(2206)783
Revideret notat
1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 13. december 2006 og er frem-
sat i henhold til Traktaten, serligt artikel 71, dvs. vedtagelse efter proceduren for
feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

Direktiv 96/48/EF og 2001/16 om henholdsvis interoperabilitet i det transeuropee-
iske jernbanesystem for hgjhastighedstog og om interoperabilitet i det transeuro-
peiske jernbanesystem for konventionelle tog blev grundleeggende revideret i
2004. Kommissionen finder nu, at det af et klarhedshensyn vil veere gnskeligt at
omarbejde direktiverne.

Forslaget gér ud pa at omarbejde og integrere direktiverne om interoperabilitet.

Forslaget indgar i et bredere initiativ, hvis formal bl.a. er at forbedre den tekniske
side af jernbaneregelsattet, hvilket er direktiverne om interoperabilitet i jernbane-
systemet (96/48/EF, 2001/16/EF og 2004/50/EF), forordning EF nr. 881/2004
om Det Europiske Jernbaneagentur ("agenturet eller ERA”) og jernbanesikker-
hedsdirektivet (2004/49/EF).

Kommissionen finder, at sondringen mellem et system for hgjhastighedstog og et
system for konventionelle tog ikke berettiger til, at der er to seerskilte direktiver.
Arbejdet med at udvikle Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet (TSI’er) har
vist, at en enkelt TSI for visse delsystemer god kan fungere for begge systemer.
Kommissionen finder derfor, at det er gnskeligt at samle de to direktiver om inter-
operabilitet i en seerskilt retsakt.

Zndringen i det foreliggende forslag vedrgrer proceduren for ibrugtagning af rul-
lende materiel. Der sigtes p4, at fa fastlagt en godkendelsesprocedure for ibrugtag-
ning af nyt materiel, jf. artikel 14 i interoperabilitetsdirektiverne og eksisterende
materiel jf. artikel 14 i direktivet om jernbanesikkerhed, med henblik pa at forenkle
proceduren for ibrugtagning af rullende materiel.

P& baggrund af resultaterne af det omfattende fortolkningsarbejde, der har fundet
sted i udvalget nedsat i henhold til interoperabilitetsdirektiverne (det sikaldte arti-
kel 21-udvalg), finder Kommissionen det desuden hensigtsmeessigt at foretage en
raekke forbedringer i direktivteksten.
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materiel, der er godkendst til ibrugtagning i én medlemsstat ikke automatisk accep-
teres i en anden medlemsstat.

Kommissionen finder, at forslaget medferer forenklinger af de administrative pro-
cedurer for akterer pa jernbaneomradet, herunder jernbanevirksomheder.

2. Gaeldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser

Bekendtgarelse nr. 347 af 20. april 2006 om interoperabilitet i det transeuropziske
jernbanenet.

Der vil vaere brug for national felgelovgivning.
3. Horing

Forslaget er sendt i haring hos: Arriva, Vestsjallands Lokalbaner A/S, Nordjyske
Jernbaner A/S, Lemvigbanen, Lollandsbanen A/S, Hads- Ning Herreders Jernbane
A/S, Hovedstadens Lokalbaner A/S, @resundsbro Konsortiet, DSB, DSB S-tog A/S,
Dansk Jernbaneforbund, HK Trafik & Jernbane, Dansk Jernbane ApS, Handel,
Transport & Service (HTS), Railion Danmark A/S, Statsansattes Kartel (STK), Er-
hvervsorganisationen HTS-i, Lokalbanen A/S, Danske Regioner, og Qrestadssel-
skabet.

Hgringsfristen var den 22. januar 2007.

A fhgringssvarende fremgér folgende:

_DSB har hilst Kommissionens tre lovforslag velkommen. De vil pa en raeekke punk-
ter bidrage til en forenkling og forbedring af den nuverende situation da reglerne
for interoperabilitet ensrettes. DSB péapeger endvidere vigtigheden af et fortsat
samarbejde pa dette betydningsfulde felt mellem de forskellige aktarer. Det over-
ordnede mal er at jernbanesektorens yde- og konkurrenceevne ikke ma tabes af sy-
ne blandt de overordentligt teknisk praegede problemstillinger.

CFL Cargo (tidligere Dansk Jernbane ApS) har principielt ingen bemerkninger til
forslagene, men udtaler, at tidshorisonten for gennemfarelse og fuld gennemslags-
kraft synes at have lange udsigter.

DanskErhverv kan generelt stotte de i forslagene angivne a&ndringer, idet &ndrin-
gerne efter Dansk Erhvervs opfattelse vil medvirke til at styrke interoperabilitet og
sikkerhed pé de europziske jernbaner og dermed fremme jernbanens internationa-
le konkurrencevene. Dansk Erhverv har i gvrigt ingen serlige bemaerkninger til for-
slagene.
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Forslaget forventes at medfere begransede positive samfundsgkonomiske konse-
kvenser, idet der vil vere tale om forenklinger af de administrative procedurer for
bade organisationer og personer.

Forslaget vurderes at medfere egede kontrolforpligtelser i form af flere godkendel-
ser bl.a. Det er pd nuvaerende tidspunkt ikke muligt at opgere det ngjagtige omfang
af de forventede merudgifter. Udgifterne atholdes inden for Transport- og Energi-
ministeriets ramme.

5. Neerhedsprincippet

En forenkling af fallesskabsproceduren for certificering af rullende materiel kan
ikke i tilstraekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa grund af
handlingens omfang bedre gennemfores pa faellesskabsplan. Felles regler vil derfor
vaere det mest hensigtsmeessige reguleringsmiddel.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at justering af feelles regler kraever aktion
pa EU-niveau. Regeringen finder saledes, at forslaget er i overensstemmelse med
naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen statter generelt Kommissionens forslag, idet der er tale om regelforenk-
ling, herunder tydeliggerelse og forbedring af interoperabilitetsdirektiverne.

Regeringen finder det generelt problematisk med den meget omfattende an-
vendelse af den ny kontrolprocedure i det foreliggende forslag fra Kommissio-
nen. Regeringen finder, at det forer til en udvidet proces fra det tidspunkt hvor
forslaget praesenteres i Komitéen og til forslaget er oversat, besluttet og klar til
ikrafttreeden i medlemsstaterne. Tiden fra behandlingen i Artikel 21 udvalget til
Kommissionens beslutning er i dag for TSI’ernes vedkommende 6-12 maneder
og vil givetvis blive leengere ved kontrolproceduren. Endvidere er TSI’erne af en
sa teknisk art at de bedst egner sig til at blive dreftet af tekniske eksperter.

Regeringen hilser det velkomment, at Kommissionen i forslaget praciserer anven-
delsen af undtagelser i artikel 7.

Regeringen kan stgtte forslaget i den form, det har fiet nu, da forslaget tager hen-
syn til hovedparten af de danske forbehold og bidrager til en generel regelforenk-
ling.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
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operabilitet, jernbanesikkerhed og et europeisk jernbaneagentur i januar 2007 . P&
baggrund af dreftelser i landtransportgruppen fremkom EU-kommissionen i for-
aret 2007 med et &ndringsforslag, hvor bestemmelsen om automatisk godkendelse
af ibrugtagningstilladelser, sdfremt myndigheden ikke nar at traffe afggrelse in-
denfor en naermere fastsat tidsfrist, var flyttet fra jernbanesikkerhedsdirektivet til
interoperabilitetsdirektivet. Andringsforslaget indeholdt en forlaengelse af tidsfri-
sten for myndigheden til at traeffe en afggrelse.

P4 medet den 8. maj 2007 fremkom kommissionen med yderligere et eendringsfor-
slag, hvor bestemmelsen om automatisk godkendelse af ibrugtagningstilladelse var
taget ud. Kommissionen foreslog at safremt en myndighed ikke havde truffet afgo-
relse om ibrugtagningstilladelse indenfor en naermere fastsat tidsfrist ville den
manglende afgorelse anses for at vaere et afslag.

Der blev pd Raddsmadet i oktober 2007 opnéet enighed om udkastet til et nyt direk-
tivforslag, der ikke indeholdt bestemmelsen om automatisk godkendelse af ibrug-
tagningstilladelser.

Efter 1. leesning fremkom Europarlamentet med en rakke @&ndringsforslag blandt
andet om indfersel af princippet om automatisk ibrugtagningstilladelser, jf. afsnit
”8 Europaparlamentets udtalelser”.

Parlamentets aendringsforslag er blevet dreftet i transportarbejdsgruppen i lgbet af
efteraret 2007 hvor flere medlemsstater, herunder Danmark, har modsat sig at
ERA bliver ansvarlig for udstedelse af ibrugtagningstilladelser, da det er afggrende
at ERA far tid til at opbygge viden om medlemsstaternes nationale forhold, for det
patager sig denne opgave.

Pa baggrund af &ndringsforslaget har det portugisiske formandskab prasenteret et
kompromisforslag, hvor bestemmelsen om at ERA skal udstede ibrugtagningstilla-
delser er fjernet. Derudover begraenser formandskabets forslag antallet af situatio-
ner, hvor automatisk ibrugtagningstilladelse kan anvendes.

Det er dog regeringens vurdering, at alle bestemmelser om automatisk ibrugtag-
ningstilladelse ber fjernes, idet det kan vere til fare for jernbanesikkerheden, hvis
rullende materiel ikke er kontrolleret inden det tages i brug.

Safremt der ikke kan opnas flertal for at fjerne bestemmelsen om automatiske
ibrugtagningstilladelser, vil Danmark arbejde for, at tidsfristerne indenfor hvilke
der skal veere truffet en afgarelse, forlaenges, samt at der indferes en precisering af,
at tidsfristen indenfor hvilken de nationale sikkerhedsmyndigheder skal traffe en
afggrelse, forst begynder at lobe fra det tidspunkt hvor sikkerhedsmyndigheden
vurderer, at de har modtaget alt nodvendigt materiale.
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ning pa forslaget. Forslaget er pd dagsordnen til Raddsmgadet d. 29.-30. november
2007.

8. Europarlamentets udtalelser

Europaparlamentet er efter 1. laesning fremkommet med en raekke aendrings-
forslag jf. ovenfor. Parlamentet foreslar bl.a. at genindfere princippet om au-
tomatisk ibrugtagningstilladelse, dvs. at en ibrugtagningstilladelse fra et EU-
land automatisk bliver geldende, séfremt en anden national sikkerhedsmyn-
dighed ikke nér at treeffe en afggorelse indenfor de i direktivet fastsatte tidsfri-
ster.

Der foreslas bl.a. som udgangspunkt 4 méneder fra den nationale sikkerheds-
myndighed har modtaget den omhandlende tekniske dossier. Derudover fore-
slar Parlamentet at ERA, senest fra den 1. januar 2015 skal overtage udstedel-
sen af ibrugtagningstilladelser for karetgjer, der lever op til de tekniske stan-
darder for interoperabilitet (de sdkaldte TSI’er) fra de nationale sikkerheds-
myndigheder.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt i Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg den 1.
juni 2007 og til orientering den 28. september 2007.
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Dagsordenpunkt 7: Forslag om sendring af jernbanesikkerhedsdi- Side 55/87

rektivet

KOM(2006)784 endelig
Revideret notat
1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 13. december 2006 og er frem-
sat i henhold til Traktaten, serligt artikel 71, dvs. vedtagelse efter proceduren for
feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

Som fortsattelse af bestrabelserne pé at etablere et indre marked for jernbane-
transport har Ridet og Europa-Parlamentet vedtaget direktiv 2004/49/EF, som
fastsaetter faelles rammer for reguleringen af jernbanesikkerheden. I direktivets ar-
tikel 14 er der fastlagt procedurer for ibrugtagning af rullende jernbanemateriel.

Formaélet med det nye direktivforslag er, at forenkle faellesskabsproceduren for cer-
tificering af rullende materiel, der allerede er i brug pa det europeiske jernbanenet.
Direktivforslaget &ndrer hovedsagelig i artikel 14, sdledes at hvis en anden med-
lemsstat i forvejen har udstedt ibrugtagningstilladelse gelder princippet om gensi-
dig anerkendelse. Der vil sdledes vere tale om en obligatorisk gensidig anerkendel-
se af ibrugtagningstilladelse.

Efter dette princip skal rullende materiel som én gang er godkendt til ibrugtagning
i en medlemsstat, i givet fald kun certificeres specielt i en anden medlemsstat, for
sa vidt angar supplerende nationale krav, der f.eks. folger af seerlige egenskaber ved
det lokale jernbanenet.

Forslaget indgér i et bredere initiativ, hvis formal bl.a. er at forbedre den tekniske
side af jernbaneregelsattet, hvilket er direktiverne om interoperabilitet i jernbane-
systemet (96/48/EF, 2001/16/EF og 2004/50/EF), forordning EF nr. 881/2004
om Det Europaiske Jernbaneagentur ("agenturet eller ERA”) og jernbanesikker-
hedsdirektivet (2004/49/EF).

Forslaget indeholder i gvrigt en bestemmelse om automatisk godkendelse efter en i
direktivet neermere angivet tidsfrist. Bestemmelsen fastlaegger, at en ibrugtagnings-
tilladelse fra et andet EU land automatisk bliver galdende, séfremt myndigheden
(dvs. i Danmarks tilfeelde Trafikstyrelsen) ikke nar at treeffe en afgorelse inden for
en naermere fastsat tidsfrist (der foreslas bl.a. som udgangspunkt 4 méneder fra
den nationale sikkerhedsmyndighed har modtaget den omhandlede tekniske dossi-
er).
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materiel.

Kommissionen finder, at forslaget medfarer forenklinger af de administrative pro-
cedurer for bade organisationer og personer.

2. Geldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser

Europa-Parlamentets og Radets Direktiv 2004/49/EF om jernbanesikkerhed i EU,
som er gennemfort i dansk ret ved bekendtggrelse nr. 38 af 23. januar 2006.

Der vil vaere brug for national felgelovgivning.
3. Horing

Forslaget er sendt i horing hos: Arriva, Vestsjellands Lokalbaner A/S, Nordjyske
Jernbaner A/S, Lemvigbanen, Lollandsbanen A/S, Hads- Ning Herreders Jernbane
A/S, Hovedstadens Lokalbaner A/S, @resundsbro Konsortiet, DSB, DSB S-tog A/S,
Dansk Jernbaneforbund, HK Trafik & Jernbane, Dansk Jernbane ApS, Handel,
Transport & Service (HTS), Railion Danmark A/S, Statsansattes Kartel (STK), Er-
hvervsorganisationen HTS-i, Lokalbanen A/S, Danske Regioner, Orestadsselskabet
og Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane.

Hgoringsfristen var den 22. januar 2007.
Af hgringssvarende fremgar folgende:

DSB har hilst Kommissionens tre lovforslag velkommen. De vil pd en rackke punk-
ter bidrage til en forenkling og forbedring af den nuvarende situation da reglerne
for interoperabilitet ensrettes. DSB péapeger endvidere vigtigheden af et fortsat
samarbejde pa dette betydningsfulde felt mellem de forskellige aktgrer. Det over-
ordnede mal er at jernbanesektorens yde- og konkurrenceevne ikke ma tabes af sy-
ne blandt de overordentligt teknisk pragede problemstillinger.

CFL Cargo (tidligere Dansk Jernbane ApS) har principielt ingen bemaerkninger til
forslagene, men udtaler, at tidshorisonten for gennemfarelse og fuld gennemslags-
kraft synes at have lange udsigter.

DanskErhverv kan generelt stotte de i forslagene angivne a&ndringer, idet &ndrin-
gerne efter Dansk Erhvervs opfattelse vil medvirke til at styrke interoperabilitet og
sikkerhed pa de europaiske jernbaner og dermed fremme jernbanens internationa-
le konkurrencevene. Dansk Erhverv har i gvrigt ingen serlige bemaerkninger til for-
slagene.

4. Statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser
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kvenser, idet der vil vaere tale om forenklinger af de administrative procedurer for
bade organisationer og personer.

Forslaget forventes at medfore et gget udgiftsbehov svarende til to rsveerk. Udgif-
ten afholdes inden for Transport- og Energiministeriets ramme.

5. Neerhedsprincippet

En forenkling af faellesskabsproceduren for certificering af rullende materiel kan
ikke i tilstraekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa grund af
handlingens omfang bedre gennemfores pa feellesskabsplan. Fealles regler vil derfor
veaere det mest hensigtsmeessige reguleringsmiddel.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at justering af faelles regler kraever aktion
pad EU-niveau. Regeringen finder séledes, at forslaget er i overensstemmelse med
naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen stotter Kommissionens forslag, der sigter mod ensartede procedurer og
gensidig anerkendelse af medlemslandenes tilladelser til ibrugtagning af rullende
materiel og til brug for arbejdet med gennemforelse af interoperabilitet pa jernba-
nemarkedet. Danmark bruger allerede i dag sa vidt muligt princippet om anerken-
delse af ibrugtagningstilladelser udstedt i andre EU-lande, dvs. at man anerkender
den pagaldende tilladelse uden at stille yderligere krav om dokumentation etc.
(andet end til lokale banespecifikke forhold).

Regeringen har serlig fokus pa bestemmelsen om automatisk godkendelse efter en
vis frist, idet den potentielt vil kunne medfere, at der kerer rullende materiel pa det
danske jernbanenet, som Trafikstyrelsen ikke har haft mulighed for at vurdere i
forhold til lokale forhold.

En problemstilling pd jernbaneomrédet er manglende overensstemmelse mellem
regler gennemfort i det folkeretlige samarbejde OTIF, som Danmark er medlem af,
og EU-reglerne. I forslaget leegges der op til i relevant omfang i forslaget at fastlaeg-
ge definitioner i overensstemmelse med OTIF’s regler. Regeringen statter dette til-
tag.

Regeringen finder det generelt problematisk med den meget omfattende an-
vendelse af den ny kontrolprocedure i det foreliggende forslag fra Kommissio-
nen. Regeringen finder, at det forer til en udvidet proces fra det tidspunkt hvor
forslaget prasenteres i Komitéen og til forslaget er oversat, besluttet og klar til
ikrafttreeden i medlemsstaterne.
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omfattende anvendelse af den ny kontrolprocedure ved komitologibeslutninger
om fealles sikkerhedsindikatorer, faelles metoder til beregning af omkostninger
ved ulykker, faelles sikkerhedsmal og feelles sikkerhedsmetoder ber sé vidt mu-
ligt @ndres, sd der i stedet anvendes forskriftsproceduren.

Regeringen stotter det forslag, der nu kommer til vedtagelse, idet forslaget fast-
saetter felles rammer for reguleringen af jernbanesikkerheden i EU, herunder
hovedprincippet om gensidig anerkendelse af rullende materiel, men vil arbej-
de for bestemmelsen om automatisk ibrugtagning tages ud af forslaget.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Kommissionen prasenterede de tre sammenhangende direktivforslag om in-
teroperabilitet, jernbanesikkerhed og et europeisk jernbaneagentur i januar
2007 .

Forslagene har i fordret 2007 veeret genstand for dreftelser i landtransportgruppen
og det er i den forbindelse besluttet, at flytte bestemmelserne og diskussionerne
vedr. proceduren for gensidig anerkendelse af ibrugtagningstilladelse fra jernbane-
sikkerhedsdirektivet til interoperabilitetsdirektivet.

Det portugisiske formandskab har siden juli 2007 arbejdet intensivt med sikker-
hedsdirektivet, herunder serligt med ansvarsplaceringen for sa vidt angar vedlige-
holdelsen af det rullende materiel. Her har Danmark arbejdet intensivt p4, at det
klart fremgar af direktivet, at det fortsat altid er jernbanevirksomheden, der er an-
svarlig for det rullende materiel, der bliver taget i brug, uagtet at det er 3. part der
star for vedligehold.

Der blev pd Raddsmadet i oktober 2007 opnéet enighed om udkastet til et nyt direk-
tivforslag.

Efter 1. laesning fremkom Europarlamentet med en rackke andringsforslag jf. afsnit
”8 Europaparlamentets udtalelser”.

Formandskabets seneste forslag, der dreftes i transportarbejdsgruppen i lgbet af
november fastholder den oprindelige ansvarsdeling mellem jernbanevirksomhed
og ihaendehaver, siledes at det fortsat er jernbanevirksomheden, der er ansvarlig
for vedligehold af rullende materiel, hvilket er i trdd med Danmarks holdning.

Det portugisiske formandskab stiler efter, at der vil kunne opnés en 1. leesnings las-
ning pa forslaget. Forslaget er pd dagsordenen til Raddsmadet d. 29-30. november

2007.

8. Europaparlaments udtalelser
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Europaparlamentet er efter 1. leesning fremkommet med en raekke markante a&n-
dringsforslag. Parlamentet foreslar bl.a., at iheendehaveren (“the keeper”) skal vaere
ansvarlig for vedligeholdelsen af karetgjer, og at certificeringer af vedligeholdelses-
systemer skal veere obligatoriske.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalgeter

Sagen blev forelagt i Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg den 1.
juni 2007 og til orientering den 28. september 2007.
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agentur

KOM(2006)785 endelig
Revideret notat.
1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 13. december 2006 og er frem-
sat i henhold til Traktaten, seerligt artikel 71, dvs. vedtagelse efter proceduren for
feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

Ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 881/2004 er der oprettet
et europaisk jernbaneagentur, som skal yde tekniske bidrag til realiseringen af et
indre marked for jernbanesektoren i Europa.

Kommissionen vurderer nu, at der er behov for en raekke @&ndringer i forordningen,
herunder at tilfgje yderligere opgaver til agenturet. Det vil sdledes vaere nedvendigt
at ajourfere forordningen for at definere agenturets nye opgaver.

Forslaget indgar i et bredere initiativ, hvis formal bl.a. er at forbedre den tekniske
side af jernbaneregelsattet, hvilket er direktiverne om interoperabilitet i jernbane-
systemet (96/48/EF, 2001/16/EF og 2004/50/EF), forordning EF nr. 881/2004
om Det Europiske Jernbaneagentur ("agenturet” eller "ERA”) og jernbanesikker-
hedsdirektivet (2004/49/EF).

Procedurerne for ibrugtagning af rullende materiel reguleres af artikel 14 i bade in-
teroperabilitetsdirektiverne og jernbanesikkerhedsdirektivet. Underretningen til
Kommissionen om nationale forskrifter reguleres i artikel 16 i interoperabilitetsdi-
rektiverne og artikel 8 i jernbanesikkerhedsdirektivet. Agenturet reguleres af be-
stemmelserne i agenturforordningen, som her foreslas e&ndret.

Der er stillet forslag om at tildele agenturet yderligere opgaver i forbindelse med
gensidig anerkendelse af rullende materiel, herunder at:

e udarbejde et referencedokument med en beskrivelse af alle medlemssta-
ternes forskrifter for ibrugtagning af rullende materiel.

e organisere de nationale sikkerhedsmyndigheders arbejde for gradvist at
reducere antallet af nationale forskrifter og finde frem til dem, der svarer
til hinanden.

e udarbejde tekniske udtalelser pa foranledning af de nationale sikkerheds-
myndigheder eller Kommissionen.
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komotivfarere, ERTMS (togkontrolsystem), punktuelle opgaver for Kommissionen,
mm.

Den foresldede aendring gir bl.a. ud pé at indfere en procedure i to trin pé felles-
skabsplan:

e Agenturet anmodes om at registrere alle geeldende nationale procedurer og
tekniske forskrifter og om at opstille og ajourfore en liste over de krav, der
kun ma kontrolleres én gang i forbindelse med udstedelse af ibrugtagnings-
tilladelse til rullende materiel.

e Gensidig anerkendelse af ibrugtagningstilladelser, som en medlemsstat har
udstedt, gares obligatorisk.

Det foreliggende initiativ sigter mod at lgse det problem, at rullende materiel, der
er godkendt til ibrugtagning i én medlemsstat, ikke automatisk accepteres i en an-
den. Problemet gér saledes pa tvars af medlemsstaterne.

2. Gaeldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser
Forordning (EF) nr. 881/2004 om oprettelse af et europzisk jernbaneagentur.

Da der er tale om en forordning, vil reglerne umiddelbart veere gaeldende i Dan-
mark. Der er sdledes ikke brug for national gennemfgrelseslovgivning.

3. Horing

Forslaget er sendt i haring hos: Arriva, Vestsjallands Lokalbaner A/S, Nordjyske
Jernbaner A/S, Lemvigbanen, Lollandsbanen A/S, Hads- Ning Herreders Jernbane
A/S, Hovedstadens Lokalbaner A/S, @resundsbro Konsortiet, DSB, DSB S-tog A/S,
Dansk Jernbaneforbund, HK Trafik & Jernbane, Dansk Jernbane ApS, Handel,
Transport & Service (HTS), Railion Danmark A/S, Statsansattes Kartel (STK), Er-
hvervsorganisationen HTS-i, Lokalbanen A/S, Danske Regioner, Banedanmark,
Orestadsselskabet og Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane.

Hgringsfristen var den 22. januar 2007.
Af hgringssvarende fremgar folgende:

DSB har hilst Kommissionens tre lovforslag velkommen. De vil pa en raekke punk-
ter bidrage til en forenkling og forbedring af den nuvaerende situation da reglerne
for interoperabilitet ensrettes. DSB pépeger endvidere vigtigheden af et fortsat
samarbejde pa dette betydningsfulde felt mellem de forskellige akterer. Det over-
ordnede mal er at jernbanesektorens yde- og konkurrenceevne ikke ma tabes af sy-
ne blandt de overordentligt teknisk preegede problemstillinger.
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Banedanmark har ingen bemarkninger til forslaget.

CFL Cargo (tidligere Dansk Jernbane ApS) har principielt ingen bemerkninger til
forslagene, men udtaler, at tidshorisonten for gennemforelse og fuld gennemslags-
kraft synes at have lange udsigter.

DanskErhverv kan generelt statte de i forslagene angivne @ndringer, idet 2andrin-
gerne efter Dansk Erhvervs opfattelse vil medvirke til at styrke interoperabilitet og
sikkerhed pé de europziske jernbaner og dermed fremme jernbanens internationa-
le konkurrencevene. Dansk Erhverv har i gvrigt ingen saerlige bemaerkninger til for-
slagene.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Agenturets udvidede opgaveportefalje i forbindelse med arbejdet omkring gensidig
anerkendelse af ibrugtagningstilladelser, kan medfere begraensede agede opgaver
for medlemsstaternes administrationer og dermed ogsa begransede negative gko-
nomiske konsekvenser for staten. Det forventes desuden, at der i overgangsperio-
den, indtil ordningen er etableret og indkert, vil vaere brug for yderligere ressour-
cer. Da omfanget af de nye opgaver ikke kendes for gjeblikket, vil det vaere vanske-
ligt at fastsatte et preacist antal rsvaerk eller antal kroner. Der vil dog veere tale om
mindst et arsvaerk i overgangsperioden og noget mindre nér ordningen er etableret.
Eventuelle udgifter afholdes inden for Transport- og Energiministeriets eksisteren-
de gkonomiske ramme.

Forslaget vil pa sigt medfere mindre administrative opgaver for branchen, idet der
fastseettes ensartede procedurer for anerkendelse af andre landes ibrugtagningstil-
ladelse.

Budgetvirkningerne for agenturet ligger under 2.2 mio. EUR om é&ret de forste fem
ar og falder derefter til under 0,5 mio. EUR arligt.

Formandskabets forslag indeholder derudover en tilfgjelse i preamblen, der even-
tuelt betyder, at ERA kan palagge de nationale sikkerhedsmyndigheder en med-
lemsstatslig betaling til deekning af udgifterne ved etablering og vedligeholdelse af
registre m.v. Forslaget er nyt og har ikke veeret diskuteret i arbejdsgruppen endnu.
Omfanget af den mellemstatslige betaling kendes derfor ikke pa nuvarende tids-
punkt. Safremt forslaget vedtages, forventes det at ville medfere sgede omkostnin-
ger for medlemsstaterne. En naermere vurdering af de statsfinansielle konsekvenser
ma3 afvente en konkretisering af forslaget.

5. Naerhedsprincippet
Kommissionen anferer, at da ingen medlemsstat alene kan beslutte, at de ibrugtag-

ningstilladelser, som medlemsstaten udsteder, har gyldighed pa andre medlemssta-
ters omrade, vurderer Kommissionen, at der ma tages initiativ pa fallesskabsplan

Side 62/87
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til at harmonisere de nationale procedurer, herunder gensidig anerkendelse. Kom- Side 63/87

missionen finder, at denne udvidelse indebarer, at der mé foretages endringer i
forordningen om jernbaneagenturet, jernbanesikkerhedsdirektivet og i interopera-
bilitetsdirektiverne. Regeringen kan tilslutte sig Kommissionens vurdering og fin-
der sdledes, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen stotter Kommissionens forslag, idet der er tale om regelforenkling af
interoperabilitetsdirektiverne samt gensidig anerkendelse af medlemsstaternes til-
ladelser til ibrugtagning af rullende materiel, som vil medvirke til at forbedre ar-
bejdet med at indfere interoperabilitet pa det europaiske jernbanemarked.

Regeringen gnsker, at omkostningerne i overgangsperioden sa vidt muligt begraen-
ses og regeringen gnsker at undga, at procedurerne bliver for komplekse og derved
paforer medlemsstaternes administrationer ekstra byrder.

Danmark stotter, at ERA forventes at udarbejde harmoniserede definitioner af
kompetencer og vurderingsveerkstgjer for personer, som udferer sikkerhedsklassi-
ficerede funktioner pa jernbaneomradet.

Danmark kan ligeledes stotte, at Agenturets opgaver vedrerende togkontrolsyste-
met ERTMS praciseres narmere i forordningen.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Kommissionen prasenterede de tre sammenhangende direktivforslag om in-
teroperabilitet, jernbanesikkerhed og et europisk jernbaneagentur i januar
2007. Medlemslandene var grundleeggende positive overfor forslaget.

Der blev pa Rddsmadet i oktober 2007 opnéet enighed om udkastet til et direk-
tivforslag.

I efteraret 2007 prasenterede Europaparlamentet et &ndringsforslag, som er
blevet draftet i transportarbejdsgruppen.

Et flertal af medlemsstaterne, herunder Danmark, har modsat sig parlamentets
forslag om at ERA bliver ansvarlig over for udstedelse af ibrugtagningstilladelser,
da det er afgarende at ERA far tid til at opbygge viden om alle medlemsstaternes
nationale forhold for de patager sig denne opgave. Formandskabet har den 26. ok-
tober 2007 prasenteret et kompromisforslag, hvor bestemmelsen om at ERA skal
veere ansvarlig for udstedelse af ibrugtagningstilladelser er fjernet.

Det har veeret dreftet i arbejdsgruppen, at de nationale sikkerhedsmyndigheder
skal yde en mellemstatslig betaling til deekning af udgifter til etablering og vedlige-
holdelse af registre, m.v. i ERA regi. Danmark statter ikke forslaget om medlems-
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statslig betaling til oprettelse af registre i ERA regi, da vi mener at finansieringen
heraf bor ske via de generelle tilskud Danmark yder til EU’s budget. Danmark ar-
bejder derfor fa at f4 slettet denne bestemmelse. Kan der ikke opnas enighed om at
slette bestemmelsen, vil Danmark arbejde p4, at den mellemstatslige betaling fast-
sattes i forhold til medlemsstaternes befolkningstal.

Danmark statter Formandskabets forslag i dets nuveerende udformning, safremt
forslaget om den mellemstatslige betaling til ERA slettes. Danmark kan alternativt
stotte forslaget, hvis der tilfgjes en saetning om at den mellemstatslige betaling skal
veare proportionel i forhold til medlemsstaternes befolkningstal.

Det portugisiske formandskab stiler efter, at der vil kunne opnas en 1. leesnings las-
ning p4 forslaget. Forslaget er pa dagsordenen til Rddsmgadet d. 29.-30. november
2007.

8. Europarlamentets udtalelser

Europaparlamentets endringsforslag fra den 1. oktober 2007 foreslar bl.a. at ERA i
2015, skal udstede ibrugtagningstilladelser for keretgjer, der lever op til de tekniske
standarder for interoperabilitet (de sdkaldte TSI er) i stedet for de nationale sik-
kerhedsmyndigheder.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt i Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg den 1.
juni 2007.

Side 64/87



7

Dagsordenpunkt 9: Lufthavnsafgifter Side 65/87

KOM (2006) 820 endelig
Revideret notat
1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-kommissionen den 24. januar 2007. Det er
fremsat under henvisning til Traktaten, seerligt artikel 8o, stk. 2, og skal vedta-
ges efter proceduren i artikel 251 om falles beslutningstagen mellem Radet og
Europa-Parlamentet. Forslaget er fremsat i dansk sprogversion den 12. februar
2007.

Forslaget har til formal at fastsatte et szt faelles minimumsbestemmelser for
den betaling, som lufthavne kan opkraeve hos luftfartsselskaber for at benytte
lufthavnene i EU (lufthavnsafgifter), siledes at bade lufthavne og luftfartssel-
skaber sikres en fair behandling.

Forslaget, der skal ses som led i bestrabelserne pa at gore lufttransport og
dermed hele EU’s gkonomi sa konkurrencedygtig som mulig, skal understatte
en effektiv lufthavnsdrift og herunder en optimal udnyttelse af den begransede
kapacitet i lufthavnene. Lufthavnene er vigtige parter pa markedet for luft-
transport, og deres afgifter udger en del af de omkostninger, som er palagt luft-
fartsselskaberne og dermed i sidste ende passagerne.

Kommissionen foreslar, at fastsattelsen af storrelsen af de lufthavnsafgifter,
som luftfartsselskaberne betaler for at benytte lufthavnene, sker pa baggrund af
en rekke grundlaeggende principper, som i vidt omfang er baseret pa anbefa-
linger fastsat af den internationale luftfartsorganisation under FN, ICAO.

Det er ikke meningen, at der pa faellesskabsniveau skal fastseettes et detaljeret
afgiftssystem for lufthavnene, og medlemslandene kan derfor fortsat have reg-
ler om eksempelvis den nermere beregning af afgifterne og myndighedernes
godkendelse af de enkelte afgifter. Det foresldede afgiftssystem skal desuden
kun geelde for storre lufthavne, hvilket vil sige lufthavne med over 1 mio. pas-
sagerer eller 25.000 tons fragt pa arsbasis.

Kommissionen foreslar falgende principper:
o Afgiftssystemet ma ikke diskriminere mellem luftfartsselskaber eller
passagerer. Dvs. at brugerne skal betale det samme for den samme

ydelse.

e Der indfares obligatorisk samrad (brugerkonsultationer) mellem luft-
havnen og dens brugere (brugerrepraesentanter) om afgiftsfastsaettelsen
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i den enkelte lufthavn. Mélsaetningen er, at endringer skal gennemfo-
res i enighed. Hvis parterne ikke kan blive enige, skal der veere mulig-
hed for at gé til en national, uathaengig myndighed, jf. ogsa nedenfor.

o Afgiftssystemet skal veere dbent (gennemsigtigt). Forslaget indeholder
ikke bestemmelser om, hvilke metoder der skal benyttes, nar afgifterne
skal beregnes. Lufthavnene skal imidlertid efter forslaget overholde vis-
se varslingsfrister og give luftfartsselskaberne et saet minimum af op-
lysninger, som satter dem i stand til at vurdere afgiftsniveauet. Luft-
fartsselskaberne har en tilsvarende pligt til at give oplysninger om deres
behov for at bruge lufthavnen.

e For at sikre en effektiv drift af lufthavnene skal lufthavnene og dens
brugere indga aftale om kvalitetsnormer vedrerende de serviceydelser,
der leveres i lufthavnene. Hvis parterne ikke kan blive enige, kan sagen
forelaegges en national, uathangig myndighed, jf. nedenfor.

e Det skal vaere muligt for lufthavnene at levere ydelser til luftfartsselska-
berne, der varierer i kvalitet og omfang, og dermed ogsa at fastsaette
forskellige afgifter afheengig af ydelsen (differentierede afgifter). Det er
blot en forudsaetning, at luftfartsselskaberne ogsa har adgang til disse
ydelser pa en fair made. Hvis kapaciteten er begranset, skal adgangen
begranses pa grundlag af relevante, objektive, gennemskuelige og ikke-
diskriminerende kriterier.

e Der skal vaere ens regler for, hvordan afgifter, der vedrerer security,
skal fastsaettes, saledes at sikkerheds-afgiften (security) alene vedrgrer
udgifter til security, og at der tages hensyn til evt. offentlig stotte. Bag-
grunden er, at sikkerheds-afgiften i visse medlemslande daekkes pa for-
skellige mader (eksempelvis via skatter eller direkte offentlig stotte), og
at det kan have en konkurrenceforvridende effekt, hvis der fastsettes
sikkerheds-afgifter uden, at man har taget hensyn til sddanne midler.

e Der udpeges en national, uafheengig myndighed, som far til opgave at
fore tilsyn med, at reglerne overholdes, og som far mulighed for at in-
tervenere, hvis lufthavnene og luftfartsselskaber ikke kan blive enige,
herunder eksempelvis om afgiftsniveauet eller om kvaliteten af den ser-
vice, der ydes i lufthavnen.

2. Galdende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Det omrade, der omfattes af direktivforslaget, er reguleret i luftfartsloven (§
71), som blev andret i fordret 2007 for bl.a. at modernisere og praecisere rets-
grundlaget. Den hidtidige administration af luftfartslovens § 71 bygger pa
ICAOQ’s internationale anbefalinger, og det forventes ikke, at direktivet vil med-
fare vaesentlige e&ndringer.

Side 66/87
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Forslaget finder kun anvendelse pa storre lufthavne, hvilket i Danmark betyder, Side 67/87

at det kun vil veere Kebenhavns Lufthavn med ca. 20 mio. arlige passager og
Billund Lufthavn med ca. 1,9 mio. arlige passagerer (2006-tal), der vil vaere
omfattet af reglerne. De gvrige provinslufthavne vil séledes ikke vaere omfattet
af forslaget, herunder heller ikke den tredjesterste lufthavn i Danmark, Aalborg
Lufthavn, med ca. 800.000 passager pa arsbasis.

I Danmark gelder ifglge det senest vedtagne lovforslag om lufthavnsafgifter
(luftfartsloven § 71), fra foraret 2007, at transport- og energiministeren kan
fastsaette regler om betaling for benyttelse af offentlige lufthavne. Det fremgar
af en tillegsbetenkning over lovforslaget, at ministeren forst fastsatter sadan-
ne regler for provinslufthavnene, nar der er udarbejdet en analyse af provins-
lufthavnenes konkurrenceforhold, og nar dette arbejde har veeret forelagt de
politiske partier til droftelse.

For Kgbenhavns Lufthavn er der i bestemmelse for civil luftfart (BL 9-15) af 15.
juni 2007 fastsat et administrativt grundlag, der fortsetter den nuvaerende in-
citamentsskabende model. Det forudsettes, at grundprincipperne i den geel-
dende incitamentsordning vil kunne videreferes inden for rammerne af direk-
tivforslaget.

3. Horing

Forslaget er sendt i haring den 8. februar 2007 hos falgende institutioner, virk-
somheder og organisationer med svarfrist den 26. februar 2007:

AOPA Danmark, DANSAM, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Flyvesik-
ringstjenesten, Grgnlands Lufthavnsvaesen, Kebenhavns Lufthavne, Forenin-
gen af Danske Flyrelaterede virksomheder, Danish Airline Pilots Association,
Flyvebranchens Personale union, Icelandic Civil Aviation, Luftfartsstyrelsen,
Billund Lufthavn, Dansk Industri, Kongelig Dansk Aeroklub, Scandinavian Air-
lines System STOOS, Air Greeland A/S, Danish Business Travel, Foreningen af
Rejsearranggrer i Danmark, MyTravel Airways, Star Air, Cimber Air, Danmarks
Rejsebureau Forening, Nordic Aero, Sterling Airlines, Danish Air Transport,
Forbrugerradet og Novia Danmark A/S.

Aarhus Lufthavn henviser til, at de ikke er omfattet af direktivforslaget og der-
for ikke umiddelbart har bemerkninger. Lufthavnen foreslar dog, at man i lyset
af direktivforslaget vaelger at droppe den nationale serlovgivning pa omradet
(luftfartsloven). Lufthavnen gnsker endvidere at fa oplyst, hvordan man i
Danmark vil sikre sig, at der er en uathangig national tilsynsmyndighed (for-
slagets art. 10, stk. 2), idet lufthavnen henviser til interessesammenblandingen
mellem staten, Kgbenhavns Lufthavn, Statens Luftfartsvaesen og SAS.

Billund Lufthavn tilslutter sig intentionerne i forslaget, men mener dog ikke, at
der — i hvert fald for vest Danmarks vedkommende — er tale om mangel pa
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lufthavnskapacitet, saledes som Kommissionen anferer, der er i Europa gene- Side 68/87

relt. Lufthavnen accepterer, at der pa EU-niveau ikke er behov for at regulere
lufthavne, som har mindre end 1 mio. passager om aret eller mindre end
25.000 tons fragt om aret. Til gengeld finder lufthavnen, at de regler, som
kommer til at geelde for lufthavne af Billunds starrelse, ogsa ber galde for alle
gvrige danske lufthavne, der har en trafik, der overstiger f.eks. 10.000 passager
om aret.

Kgbenhavns Lufthavne anforer i sit haringssvar, at det er gleedeligt, at Kom-
missionen har taget sa signifikant initiativ pa et tidspunkt, hvor branchen har
gennemgaet store strukturelle forandringer som fglge af den sgede konkurren-
ce. Kebenhavns Lufthavne er tilfredse med visse dele af forslaget og ser betaen-
keligheder ved visse andre dele. Tilfredsheden vedrerer falgende forhold:

¢ Direktivforslaget tager afsat i de internationalt anerkendte principper
fra International Civil Aviation Organization (ICAO), som Danmark har
ratificeret.

e Direktivforslaget folger subsidiaritetsprincippet (neerhedsprincippet)
og lader det vaere op til den enkelte medlemsstat at fastlegge den speci-
fikke regulering af statens lufthavne.

e Direktivforslaget understreger, at luftfartsselskaberne skal konsulteres i
forbindelse med fastleggelse af takster for en lufthavn. Denne praksis
har siden 2000 veret det baerende element i takstfastsattelsen for Ka-
benhavns Lufthavn, hvor egentlige forhandlinger mellem Kabenhavns
Lufthavne og luftfartsselskaberne har fort til takstfastseettelse for tre-
arige perioder. Lufthavnen anforer, at vi i Danmark med andre ord har
haft en unik model for takstfastsattelsen i Kebenhavns Lufthavn, hvor
det er lykkedes for de kommercielle parter tre gange i treek at komme
frem til aftaler omkring takstudviklingen uden myndighedernes direkte
involvering.

e Direktivforslaget understreger muligheden for at differentiere taksterne
i overensstemmelse med kvaliteten og omfanget af specifikke luft-
havnsservicer.

Kebenhavns Lufthavne har dog tre alvorlige betenkeligheder til det fremlagte
direktivforslag:

e Lufthavnen hylder gennemsigtighed overfor kunderne, men forslaget
om detaljeringsgraden af informationen er for vidtgdende, iseer set i ly-
set af den skeerpede konkurrencesituation mellem lufthavnene.
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lufthavn, men forslaget til tidsmaessige rammer er for ufleksible og vil
ikke fungere i praksis.

e Lufthavnen vil gerne forpligte sig pa bestemte kvalitetsmal for service,
men forslaget om at det ensidigt er lufthavnen, der skal forpligte sig, vil
give en meget begranset effekt, hvis ikke ogsa andre parter i lufthavnen
(luftfartsselskaber og ground handlere) forpligter sig pa bestemte ser-
vicemal.

Lufthavnen uddyber disse ovennavnte synspunkter i sit hgringssvar og kom-
mer ogsa med forslag til ny tekst til direktivforslaget.

Air Greenland har ikke anden umiddelbar kommentar end, at forslaget virker
som et fornuftigt tiltag, som luftfartsselskabet kun kan bakke op om.

SAS byder forslaget velkommen som et forste skridt mod en nedvendig regule-
ring af europaiske lufthavne. SAS' hovedsynspunkt er, at alle led i luftfartens
vardikaede skal dereguleres og konkurrenceudsattes, for at slutbrugeren i sid-
ste instans kan keobe de transportprodukter, de eftersperger til den billigst mu-
lige pris.

SAS anfarer endvidere, at lufthavnene i EU har gennem arene vaeret den mest
markante undtagelse i den sammenheang, hvilket skyldes, at lufthavne for langt
hovedpartens vedkommende udgar naturlige monopoler — helt eller delvist - og
dermed heller ikke kan dereguleres. Hvis der siledes skal skabes en betryggen-
de relation mellem lufthavnene og deres kunder/brugere, og det samtidig skal
sikres, at lufthavnene udbyder den rigtige kvalitet til en rimelig pris, kan dette
kun ske ved regulering.

SAS henviser til, at status for regulering i EU's medlemslande og i individuelle
lufthavne er vidt forskellig. I visse tilfeelde er der ingen regulering, mens der i
andre er en ganske detaljeret regulering. Det er vigtigt for SAS at understrege,
at det af Kommissionen fremlagte forslag primeert skal ses som et fremskridt i
forhold til lufthavne, som ikke er reguleret eller kun er reguleret i begraenset
omfang.

Generelt er det sdledes SAS' opfattelse, at forslaget ikke gar langt nok péa en
raekke punkter, og i dansk sammenhang i mange tilfeelde udgoer et tilbageskridt
i forhold til gaeldende og kommende regler. Forslaget er siledes sa basalt, at der
er et betydeligt potentiale for forbedringer, mens en udvanding af forslagets
indhold efter SAS' opfattelse kan gore det sd uinteressant, at luftfartsindustrien
vil veere bedre tjent med, at det ikke gennemfores. Forst og fremmest anviser
forslaget ikke lgsninger pa en lang raekke konflikter og modsetningsforhold,
som i dag bestar mellem lufthavne og luftfartsselskaber. Det er ergerligt. Efter
SAS' opfattelse bar en regulering danne grundlaget for en samarbejdsmodel
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samfund, som vi sammen betjener.

For SAS er det derfor vaesentligt, at forslaget er et minimumsdirektiv, som ikke
forhindrer, at medlemslandene gar videre i retning mod et passende regule-
ringsniveau, som selvsagt ma afstemmes efter nationale/lokale forhold.

SAS har en lang reekke mere detaljerede kommentarer til de enkelte bestem-
melser i forslaget.

Dansk Industri (DI) finder, at alle led i luftfartens veerdikaede ber konkurren-
ceudsettes af hensyn til transportkebernes behov for at kebe de transportpro-
dukter, som de eftersparger til billigst mulig pris. DI hilser derfor forslaget vel-
komment som et forste skridt til en bedre regulering af europzaeiske lufthavne.
En bedre regulering ma anses for nedvendig i lyset af udvidelsen af EU, den
generelle vaekst i lufttransporten samt den skaerpede konkurrencesituation i EU
savel som globalt.

DI kan forsta og acceptere, hvis der pa EU niveau ikke er behov for regulering
af lufthavne, der har mindre end 1 mio. passagerer om aret eller mindre end
25.000 tons cargo pr. ar. Men for at konkurrencen skal forega pa lige og fair
vilkér, ma der i Danmark lovgives, sa reglerne kommer til at gaelde for danske
lufthavne, der har en trafik, der overstiger f.eks. 10.000 passagerer om aret.

Dansk Industri finder derudover, at det konkrete forslag vil kunne fa sa vidt-
raekkende konsekvenser for savel lufthavnes som luftfartsselskabers fremtidige
konkurrence- og driftsvilkar, at der méa foretages en grundig gennemarbejdning
og justering af det foreliggende forslag. Saledes rummer forslaget f.eks. en
raekke uklarheder f.eks. med hensyn til sammenhang mellem ydelsers kvalitet
og pris. Der er desuden behov for at fa ydelserne klarere defineret samt beslut-
tet, hvordan man mere praecist kan fastleegge et givet kvalitetsniveau. Det bor
desuden ngje overvejes, om ikke alle typer indtagter i forbindelse med lufthav-
nes drift skal bidrage til finansiering af investeringer i infrastruktur.

DI finder det tilfredsstillende, at forslaget er et minimumsdirektiv, da det nu-
varende reguleringsniveau er meget forskelligt indenfor EU. Dermed ber det

veere muligt at indfere og/eller fastholde endnu bedre fungerende regulering i
de medlemslande, som maétte gnske det, herunder Danmark.

Pa baggrund af ovenstaende opfordrer DI til, at der konstruktivt arbejdes vide-
re med forslaget.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) formoder, at den uathangige, nati-
onale tilsynsmyndighed vil blive Statens Luftfartsvaesen og indstiller, at drifts-

omkostninger i den forbindelse afholdes af staten og ikke finansieres via geby-
rer betalt af luftfartsselskaber eller lufthavne. Da staten kan vere ejere af luft-



7

havne og/eller luftfartsselskaber kan have sarlige interesser heri, skal det ifolge Side 71/87

ES veere muligt at indbringe tilsynsmyndighedens afgarelser for EU.

Rammenotatet har veeret sendt i hering i specialudvalget for transport den 13.
april 2007 med svarfrist den 27. april 2007.

HTS Arbejdsgiver- og Erhvervsorganisation anfarer at i sit horingssvar, at
Kommissionens direktivforslag indeholder en raekke elementer, som i et eller
omfang vil have konsekvenser for de lufthavne, som omfattes af forslaget (og

i mindre grad for de lufthavne, som er undtaget fra direkivets anvendelsesom-
rade). Det geelder blandt andet krav til detaljeret information til kunderne, tids-
rammer for konsultation med kunderne samt beregning og fastsattelse af tak-
ster efter direktivet.

Af hensyn til Folketingets orientering og stillingtagen til direktivforslaget finder
HTS det af stor betydning, at der i rammenotatet tages sarskilt stilling til de
statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljgmeessige og administrative konse-
kvenser af forslaget.

HTS ser gerne, at den foreslaede minimumsgraense for lufthavnes aktiviteter
fastholdes og at dette synspunkt afspejles i rammenotatets afsnit om den fore-
lobige danske holdning til direktivforslaget. Dette skyldes, at minimumsgreen-
sen vil kunne blive genstand for forhandling under Radets og Parlamentets be-
handling af direktivforslaget

Dansk Erhverv finder at forslaget vil indebzaere en udjevning af konkurrencebe-
tingelserne mellem de storre lufthavne i EU, hvorfor forslagets overordnede
formal hilses velkommen.

For sa vidt angér fristerne for eendring af takstbestemmelser i forslagets art. 4,
stk. 4 finder Dansk Erhverv at fristerne skal aendres til henholdsvis 6 og 4 mé-
neder. Det begrundes i, at rejsekunder ofte bestiller deres rejser op til et ar for
rejsen udferes. Hvis der indferes nye afgifter i den mellemliggende periode vil
det af kunderne opfattes som sardeles generende, at rejsebureauet sender en
ekstraregning for yderligere afgifter efter at rejsen er betalt. Dette gor bureau-
erne derfor som oftest ikke uanset at de kontraktligt har mulighed for det.

For at minimere generne ved afgiftseendringer skal disse derfor annonceres se-
nest et halvt ar for ikrafttreeden og den endelige beslutning skal meddeles se-
nest 4 méneder for ikrafttraeden.

Dansk Erhverv er tilfreds med, at forslaget alene omfatter lufthavne over en vis
storrelse da konkurrencesituationen og —parametrene for de mindre lufthavne
ofte er anderledes for mindre lufthavne, hvorfor forslaget ikke er relevant her.
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lige pa europeisk plan skal der endvidere arbejdes for, at der gives mindst mu-
lig adgang til nationale szerordninger pa omradet.

4. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er overordnet set positiv over for forslaget og enig i behovet for at
fastsatte feelles principper for den betaling, som lufthavne kan opkreeve hos
luftfartsselskaber for at benytte lufthavnene, sdledes at bade lufthavne og luft-
fartsselskaber, i sidste ende passagererne, far en fair behandling.

Forslaget skaber rammerne for, at sterre lufthavne kan konkurrere med hinan-
den pa et rimeligt ensartet grundlag i hele EU. Regeringen ser derfor forslaget

som et vigtigt bidrag til at understotte effektiv lufthavnsdrift til gavn for trans-

portsektoren og dermed for den samlede gkonomi i EU.

Regeringen laegger vaegt pa, at der er tale om et forslag til minimums direktiv i
den forstand, at det er op til de enkelte medlemslande fortsat selv at fastsaette
de detaljerede takstsystemer. I den forbindelse gar regeringen ud fra, at den in-
citamentsskabende ordning, der i dag gaelder for Kabenhavns Lufthavn, vil
kunne viderefores inden for rammerne af en fremtidig feelles EU-regulering,
hvilket skal afklares under behandlingen af forslaget.

For regeringen er det positivt, at grundprincipperne i direktivforslaget er i
overensstemmelse med ICAO-anbefalinger pa omréadet og i avrigt hviler pa helt
grundleeggende principper om bl.a. ikke-diskrimination, gennemsigtighed i af-
giftsfastseettelsen og brugerinddragelse.

Direktivforslaget indeholder dog elementer, som efter regeringens opfattelse
bor justeres. Det drejer sig om de serviceniveauaftaler, der foreslds indgéet
mellem lufthavnen og luftfartsselskaberne (artikel 7). Det skal sikres, at disse
aftaler indgés med alle de parter, der har indflydelse pa kvaliteten af de ydelser,
der leveres i lufthavnen, herunder eksempelvis ogsa vedrerende de ground
handling-ydelser der leveres pa lufthavnen (f.eks. passager - og bagagehandte-
ringen). Malet er at effektivisere det samlede lufthavnssystem til gavn for forst
og fremmest passagerne.

Direktivforslaget opererer endvidere med en reekke tidsfrister, der ikke fore-
kommer hensigtsmassige. Eksempelvis finder regeringen, at der ikke nedven-
digvis ber afholdes érlige brugerkonsultationer (artikel 4, stk. 1). Der ber natur-
ligvis afholdes brugerkonsultationer i forbindelse med afgiftsendringer, men
herudover — efter regeringens opfattelse - kun med regelmaessige intervaller for
ikke at satte et unedvendigt bureaukrati i gang. Et forslag kunne veere, at luft-
havnen og dens brugere aftaler, hvor ofte der skal gennemfares regelmassige
brugerkonsultationer.
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(eksempelvis hvilke ydelser, der precist er omfattet af lufthavnsafgiften, her-
under afgrensningen i forhold til groundhandling). Regeringen vil arbejde for
at forslaget tydeliggares pa de punkter, hvor der kan vaere tvivl om, hvordan de
preecist skal forstas.

5. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har flere gange varet behandlet i transportarbejdsgruppen. Diskussi-
onen har primart kredset om anvendelsesomrédet for direktivet (artikel 1).
Flere lande har gnsket en hgjere teerskel for storrelsen pa de lufthavne der om-
fattes af direktivet og/eller mulighed for "opt in - opt out”. Forelgbigt tegner
der sig en kompromismulighed omkring en teerskel pa 5 mio. passagerer og om
at lade den storste lufthavn i hvert land veere omfattet. Danmark kan tilslutte
sig dette. Der er dog fortsat visse lande der gnsker, at alene lufthavne der vur-
deres at have ‘'markedsmagt’ inkluderes i direktivets anvendelsesomrade.

I forbindelse med artikel 3 (ikke-diskrimination) er der foresldet indsat be-
stemmelse som understreger ssmmenhangen mellem omkostninger og ind-
tegter i lufthavnsdriften. Visse lande onsker dog ikke nogen tekst om, at afgif-
terne skal vare relateret til omkostningerne.

I forbindelse med artikel 7 (kvalitetsnormer) er det fra dansk side blevet frem-
fart at serviceniveauaftaler bgr indgis med alle de parter, der har indflydelse pa
kvaliteten af de ydelser, der leveres i lufthavnen, herunder eksempelvis ogsa le-
verandgrer af ground handling-ydelser. Der har ikke veeret statte til hertil. Da
der er tale om et minimumsdirektiv udelukkes det ikke, at man i den nationale
implementering af direktivet kan sikre, at andre akterer end lufthavnene og
luftfartsselskaber inddrages i konsultationerne omkring kvalitetsnormer og
serviceniveauaftaler.

Fra dansk side er der desuden blevet arbejdet for at sikre, at direktivet ikke bli-
ver ungdigt bureaukratisk i relation til hyppigheden af konsultationer og de in-
formationer der skal til foreligge i den forbindelse. Dette har der veeret tilslut-
ning til. Desuden er det preciseret i teksten, at incitamentsskabende price-cap
regulering, som den kendes fra f.eks. Kebenhavns Lufthavn, fortsat vil veere
mulig indenfor rammerne af direktivet.

6. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, administrative og mil-
jomazessige konsekvenser

Forslaget skonnes ikke at have statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljg-
meessige eller vaesentlige administrative konsekvenser.

Det omrade, der omfattes af direktivforslaget, er reguleret i luftfartsloven (§
71), som netop er &ndret for bl.a. at modernisere og preacisere retsgrundlaget.
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onale anbefalinger, og det forventes ikke, at direktivet vil medfere vaesentlige
@ndringer.

7. Neerhedsprincippet

Kommissionen finder, at naeerhedsprincippet er overholdt. Det fremgéar af
Kommissionens forklarende memorandum, at formélene med at have falles
regler pa dette omrade ikke kan nas ved at overlade regelfastsattelsen til med-
lemslandene, da der ikke kan opnas en ensartet lgsning i hele fallesskabet, hvis
lufthavnsafgiftssystemerne fastleegges pad medlemsstatsplan. Det betyder, at der
ikke hersker lige konkurrencevilkar — hverken for lufthavne eller luftfartssel-
skaber.

Feelles regler er ifolge Kommissionen nedvendige, fordi ens regler i EU vil ska-
be lige og retfaerdige betingelser for parterne i luftfartssektoren, nar man skal
fastsaette parametre for brugen af lufthavnene. Felles regler vil desuden sikre,
at der ligger ens basisprincipper bag selve afgiftsberegningen, hvilket ikke altid
er tilfaeldet i dag. Kommissionen understreger, at der er tale om et sset mini-
mumsregler, og at medlemslandene fortsat kan have forskellige afgiftssyste-
mer. Det foresldede direktiv palagger ikke et bestemt afgiftssystem. Det er fort-
sat op til de enkelte lande at fastleegge et sddant system.

Regeringen er enig i, at faelles regler om de grundlaeggende krav til afgiftsfast-
saettelsen er det mest hensigtsmaessige reguleringsmiddel, og at denne regel-
fastsattelse ikke bar overlades til de enkelte medlemslande med risiko for, at
der fortsat geelder forskellige basale regler pa dette omrade. Forslaget er en na-
turlig forleengelse af de bestrabelser, der gar ud pa at fjerne hindringer for en
effektiv transportsektor i EU. Regeringen finder séledes, at forslaget er i over-
ensstemmelse med naerhedsprincippet.

Omréadet er i forvejen bergrt af anbefalinger fra FN’s luftfartsorganisation ICAO
samt EU’s regler om konkurrenceforhold og statsstette.

8. Tidligere forelaggelser for Europaudvalget

Forslaget blev navnt pad mede i Europaudvalget under “siden sidst” den 16.
marts 2007.
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KOM(2006) 396
Revideret notat.
Resumé:

De tre forordninger i den "tredje luftfartspakke” fra 1992 er grundlaget for
det indre marked for luftfart. Forskelle i medlemsstaternes anvendelse og for-
tolkning af de tre forordninger gor det ifolge Kommissionen nedvendigt at re-
videre og tydeliggoere regelsattet med henblik pa at oge markedets effektivitet
gennem mere lige konkurrencevilkar, styrke luftfartssikkerheden og sikre, at
passagererne far det fulde udbytte af det indre marked. Derfor foreslar
Kommissionen, at der i forbindelse med en sammenskrivning af de tre for-
ordninger sker en stramning af reglerne for licens til luftfartsselskaber, lea-
sing af luftfartajer og forpligtelse til offentlig tjeneste. Desuden fjernes reste-
rende muligheder for national forskelsbehandling i forbindelse med ruter til
tredjelande, og endelig skal billetpriserne vare mere gennemskuelige for pas-
sagererne.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Kommissionen den 18. juli 2006. Det er fremsat under
henvisning til traktaten, serligt artikel 80, stk. 2, og skal vedtages efter proce-
duren i traktatens artikel 251 (om faelles beslutningstagen med Europa-
Parlamentet).

Hyvis forslaget vedtages i den foreliggende form, vil det erstatte de hidtil geel-
dende regler i Radets tre forordninger (EQF) af 23. juli 1992: Nr. 2407/92 om
udstedelse af licenser til luftfartsselskaber, nr. 2408/92 om EF-
luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for fellesskabet og nr. 2409/92
om billetpriser og rater inden for luftfart — ogsa kendt som den "tredje luft-
fartspakke". Det er hensigten at samle de tre forordninger i én tekst, idet forael-
dede dele af det eksisterende regelsaet samtidig fjernes.

Forslagets hovedelementer er folgende:

De tre forordninger i den tredje luftfartspakke, der er grundlaget for det indre
marked for luftfart, har gennem de sidste 14 ar ifolge Kommissionen bidraget
til at gore luftfartstransporten billigere og mere effektiv i Europa. Men forskelle
i medlemsstaternes anvendelse og fortolkning af de tre forordninger gor det
ngdvendigt at revidere og tydeliggore regelsattet med henblik pa at oge marke-
dets effektivitet gennem mere lige konkurrencevilkér, styrke luftfartssikkerhe-
den og sikre, at passagererne far det fulde udbytte af det indre marked.
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Forskellene i brugen af den tredje luftfartpakke har givet sig udslag i tre over-
ordnede problemstillinger:

- Ulige konkurrencevilkar: Uensartet anvendelse af licenskravene, forskelsbe-
handling pa grundlag af EU-luftfartsselskabernes nationalitet og forskelsbe-
handling i forbindelse med ruter til tredjelande.

- Inkonsekvent anvendelse af reglerne for leasing af tredjelandes luftfartgjer
med besatning, hvilket medferer konkurrenceforvridning og konsekvenser for
arbejdsmarkedet.

- Manglende gennemskuelighed vedr. billetpriser og fragtrater: Forbrugerne
opnar ikke fuld udnyttelse af det indre marked og diskrimineres pa grundlag af
bopalsland.

For at handtere disse problemstillinger foreslar Kommissionen bl.a. felgende:

Der strammes op pa betingelserne for at udstede og tilbagekalde en licens til et
luftfartsselskab ved at stille strengere krav angéende oplysninger, der skal fore-
laegges af selskaberne, og fastsatte strengere bestemmelser om forelaggelse og
godkendelse af regnskaber samt sikre mere regelmaessig kontrol af, om iser ny-
startede selskaber opfylder licensvilkarene. Der indferes desuden en enklere
procedure for tilbagekaldelse af licenser, og Kommissionens befajelser til at til-
bagekalde licenser styrkes. Der dbnes mulighed for pa et senere tidspunkt at gi-
ve Det Europeaiske Luftfartssikkerhedsagentur (EASA) gget kompetence pa li-
censomradet. Endelig foreslas det, at luftfartsselskaber kan velge mellem at la-
de deres fly registrere i den licensudstedende medlemsstat eller i en anden
medlemsstat.

Der strammes op pa kravene angdende leasing af luftfartgjer. Leasing af fly
med besetning ("wet-leasing") giver EU-selskaberne en veasentlig fleksibilitet,
men regler og praksis for leasing er forskellige fra medlemsstat til medlemsstat,
og anvendelsen af de nugaldende bestemmelser giver anledning til arbejds-
markedsmaessige og sikkerhedsmeessige betaenkeligheder. Det foreslas derfor
bl.a., at det ved leasing skal sikres, at sikkerhedsstandarder svarende til Felles-
skabets sikkerhedskrav er opfyldt, og leasing i tredjelande tillades kun i undta-
gelsestilfaelde og kun i korte perioder.

Reglerne for forpligtelse til offentlig tjeneste (PSO) revideres og tydeliggares for
at lette den administrative byrde, undga overdreven brug af PSO og eage kon-
kurrencen i udbudsprocedurerne. Kommissionen skal i hvert enkelt tilfeelde
kunne kraeve forelaeggelse af en gkonomisk rapport fra myndigheden med en
redegarelse for baggrunden for en given PSO, og en forpligtelse skal vurderes
seerligt ngje, hvis der allerede findes en togforbindelse med en rejsetid pa under
tre timer. Den hgjst tilladte koncessionsperiode udvides fra tre til fire/fem ar.
Der indferes bl.a. en hasteprocedure for at imedega pludselige afbrydelser pa

Side 76/87
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PSO-ruter. Eventuel gkonomisk kompensation, der i henhold til forordningen
udbetales til et luftfartsselskab i forbindelse med PSO, vil veere forenelig med
statsstottereglerne.

Forslaget bergrer kun forbindelserne til tredjelande i det omfang, der er en di-
rekte sammenhaeng med bestemmelserne i den tredje pakke. Fellesskabet far
sdledes til opgave at forhandle med tredjelande om deres luftfartsselskabers
trafikrettigheder internt i Fellesskabet, og eventuelle eksisterende begraens-
ninger i EU-luftfartsselskabers muligheder for anvendelse af sdkaldt code-
sharing og national forskelsbehandling i forbindelse med prisfastsattelse pa
ruter mellem EU og tredjelande ophaeves.

De gzldende regler for medlemsstaternes mulighed for fordeling af trafik mel-
lem lufthavne tydeliggores séledes, at der skal kunne indferes regler for forde-
ling af trafikken mellem lufthavne, der trafikmassigt deekker samme by eller
bygruppe, med Kommissionens forudgiende godkendelse. Der bgr vare en
passende transportinfrastruktur i forbindelse med de péageldende lufthavne.
Reglerne udformes med henblik pa at undga misbrug i form af diskriminering
mellem luftfartsselskaber.

Endelig skal billetpriserne gores mere gennemskuelige for passagererne, idet
de skal omfatte alle skatter, afgifter og gebyrer, og der méa ikke forskelsbehand-
les pa grundlag af passagerens bopzl eller nationalitet inden for Fallesskabet,
ligesom luftfartsselskabet ikke mé forskelsbehandle pa grundlag af rejseagen-
ters etableringssted. De eksisterende beskyttelsesforanstaltninger til regulering
af flybilletpriser afskaffes.

2. Gaeldende dansk ret og konsekvenserne herfor

Galdende ret er Radets tre forordninger (EQF) af 23. juli 1992: Nr. 2407/92
om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber, nr. 2408/92 om EF-
luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for fellesskabet og nr. 2409/92
om billetpriser og rater inden for luftfart — ogsa kendt som den tredje luftfarts-
pakke.

Forslaget skonnes ikke at ville have lovgivningsmassige konsekvenser.

3. Horing

Forslaget er sendt i hering hos:

Airport Coordination Denmark, AOPA Denmark, Billund Lufthavn, Cabin Uni-
on Denmark, Cimber Air, Danish Airline Pilots Association (DALPA), Danish
Air Transport, Danish Business Travel Association, Danmarks Rejsebureau

Forening, Dansam, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Flyvelederforening,
Dansk Handicap Forbund, Dansk Industri, Danske Pilotorganisationers Sam-
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rad, De Samvirkende Invalideorganisationer, Erhvervsflyvningens Sammen-
slutning, Finansministeriet, Flyvebranchens Personaleunion, Flyvesikringstje-
nesten, Forbrugerradet, Foreningen af Rejsearrangerer i Danmark (RiD), For-
svarsministeriet, Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane, HTS-A,
HTS-I, Justitsministeriet, Kongelig Dansk Aeroklub, Konkurrencestyrelsen,
Kegbenhavns Lufthavne, Miljoministeriet, Miljostyrelsen, MyTravel Airways,
North Flying, Novia, Radet for Stgrre Flyvesikkerhed, SAS, Skatteministeriet,
Star Air, Statens Luftfartsvaesen, Statsministeriet, Sterling Airlines, Sun-Air of
Scandinavia, 3F, Udenrigsministeriet samt Jkonomi- og Erhvervsministeriet.

Dansk Rejsebureau Forening oplyser, at man har en naturlig interesse i, at li-
beraliseringen af luftfarten fortsetter. Pa den baggrund stetter man pa det
kraftigste forslaget om en stramning af det gkonomiske tilsyn med de EU-
luftfartsselskaber, der beflyver destinationer indenfor EU, isaer i de pagaeldende
selskabers forste ar. Dette bor dog ogsa omfatte flyselskaber, der har vaeret i
drift over leengere perioder, og flyselskaber, som er hjemmehgrende udenfor
EU.

Forslaget omfatter dog ikke, hvordan man helt undgar negative konsekvenser
af en flyselskabskonkurs, herunder for passagerer, der "strander" hjemme eller
ude. Man onsker derfor, at forslaget aendres séledes, at der indferes en egentlig
forsikring af flyrejsende mod flyselskabers konkurs, fx i form af betaling af et
fast, lille belgb til en fond.

Hvad angar flybilletpriser statter DRF kravet om, at markedsferte billetpriser
skal indeholde alle kendte omkostninger, herunder skatter, afgifter og gebyrer,
selv om et sddant krav allerede gelder i Danmark ifelge Markedsferingsloven.
Man stotter tillige kravet om, at der skal gives adgang til keb af alle billetpriser,
der udbydes til salg indenfor EU.

DREF gnsker indfert en bestemmelse om, at passageren selv skal kunne velge at
bruge hele eller dele af kebte, sammenhangende billetter i fri rekkefolge i
overensstemmelse med den almindelige aftalemaessige regel om, at man som
kober ikke kan tvinges til at anvende sit indkeb pa en af salger fastlagt made.

Endelig onsker man, at de nye, liberaliserede billetregler ogsa skal gaelde for
flybilletpriser, der udbydes udenfor EU til destinationer indenfor EU, i det
mindste for flyselskaber, der er hjemmehgrende i EU.

Forbrugerradet er enig i de grundleeggende mal bag ved den kommende revi-
sion, nemlig at fremme konkurrencen og at skabe gennemsigtighed i priserne,
samtidig med at reglerne for at operere pa markedet skaerpes, bdde med hensyn
til finansielle oplysninger og regler for fx wet-leasing.
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Det er specielt vigtigt, at passagererne - uanset bopel - behandles lige prismaes-
sigt, da konkurrencen ikke fungerer pa de mindre attraktive markeder.

Med hensyn til oplysninger om priser hilser Forbrugerradet det velkommen, at
det er hensigten, at priserne skal opgives inkl. alle afgifter. Dette ber iser gelde
pa internettet og allerede forste gang, prisen angives, ikke farst nér hele udveel-
gelsen er foregiet. Man gar ud fra, at det er en fejl, at dette ikke har givet sig
udtryk i artikel 24, der kun generelt navner, at der skal gives omfattende in-
formation om flypriser og betingelser. For at f priskonkurrencen til at fungere,
ma denne bestemmelse skarpes og praciseres, sa den svarer til de flotte ord
ved Kommissionens preasentation. Forbrugerradet vil uddybe sit heringssvar,
nar udtalelsen fra den europaiske organisation, BEUC, foreligger.

SAS er generelt enig i, at tiden er inde til at revidere tredje luftfartspakke, og
man har en generelt positiv holdning til forslaget. Men som udgangspunkt ber
luftfart, savel med passagerer som med fragt, sidestilles med andre operaterer i
vaerdikeeden og med andre transportformer, og man er usikker péd, om forslaget
imgdekommer dette.

SAS kan tilslutte sig, at der stilles visse gkonomiske krav til nystartede luft-
fartsselskaber og krav om indberetninger, men forslaget synes ikke at adressere
problemet med sakaldte virtuelle luftfartsselskaber, der kun udadtil optraeder
som luftfartsselskaber.

Hvad angér mulighederne for leasing af luftfartgjer fra tredjelande finder SAS,
at det vil vaere en alvorlig forretningsmaessig begraensning, ikke mindst for sel-
skaber med mindre flyflider og dermed mindre fleksibilitet, hvis forlaget om en
begrensning pa seks maneder for leasing af fly med besetningsmedlemmer
(wet-leasing) vedtages. Allerede de galdende restriktioner har begranset sel-
skabets forretningsmuligheder, idet et behov kan strakke sig over flere perio-
der som folge af manglende udbud pa markedet, leveringsvanskeligheder for en
bestemt flytype eller andre uforudsete omstaendigheder. Serligt for SAS Cargo
vil forslaget veere problematisk, idet det allerede med de gaeldende restriktive
regler er ngdvendigt at kebe fragtkapacitet hos konkurrerende selskaber, ofte
fra tredjelande. En fortsat restriktiv praksis vil givetvis forstaerke tendensen til,
at andre led i vaerdikaeden, eksempelvis forwarders, vil etablere sig pa luftfarts-
selskabernes og dermed SAS' forretningsomrade og labende kunne undergrave
dette.

Kommissionens begrundelse vedr. leasing er hensynet til sikkerheden og ar-
bejdsmarkedet. Sikkerheden tilgodeses imidlertid efter SAS' opfattelse bedst
ved at lade EU-selskaber wetlease og hermed underlaegge sig medlemsstaternes
indsigt. SAS tager afstand fra, at de fremtidige muligheder i Danmark skal dik-
teres af eventuelle mangelfulde vurderinger i andre EU-lande, hvilket sidst-
nevnte Kommissionen papeger. Der er rigelige muligheder for at etablere har-
moniserede regler for EU-landenes efterlevelse af sikkerhedsstandarder. I ov-
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rigt vil kravet om, at en forudseetning for wetleasing fra et tredjeland skal veere
betinget af gensidighed, nermest vare af prohibitiv karakter. Hvad arbejds-
markedet angar skaber wetleasing ifelge SAS flere arbejdspladser i EU, fordi
det styrker EU-luftfartsselskaberne, og de potentielt skadelige folger for ar-
bejdsmarkedet er ikke underbygget i Kommissionens konsekvensanalyse.

SAS konkluderer pa dette punkt, at forslaget pa det naermeste vil forhindre SAS
i at wetlease fly fra tredjelande, hvorved SAS ikke gives de bedste forretnings-
massige muligheder i et globalt marked, og arbejdspladserne skabes andet-
steds.

Hvad angar trafikrettigheder hilser SAS det velkommen, at de geldende re-
striktioner for code-sharing bortfalder. Men ansvaret for at forhandle intra-
europeiske trafikrettigheder med tredjelande ber forbeholdes medlemsstater-
ne som et eventuelt forhandlingselement i det omfang, EU endnu ikke har fuldt
mandat til forhandling pd medlemsstaternes vegne.

Hvad angar forpligtelse til offentlig tjeneste (PSO) kan SAS statte, at reglerne
preciseres, og at Kommissionen far udvidede befgjelser. Man finder det dog
uhensigtsmaessigt, at det kun skal veere i sarlige tilfeelde, at der kan udbydes et
rutenet frem for enkeltruter, og man finder det irrelevant, at der som kriterium
for udbud af en rute skal ses pa eksisterende muligheder for forbindelser med
andre transportformer.

Hvad angar fordeling af trafik mellem lufthavne bor der efter SAS' opfattelse
tilfgjes en bestemmelse om, at der skal vaere tilstraekkelige kollektive transport-
forbindelser mellem de pagaldende lufthavne.

Endelig kan SAS fuldt ud stette intentionerne i forslaget vedr. billetpriser. For-
slaget synes dog at vaere sa generelt formuleret, at det neeppe skaber den tilsig-
tede ligebehandling og transparens. Det er sdledes uklart, hvad begrebet "fore-
laegge offentligheden"” indebaerer, og hvordan definitionen pa flybilletpriser skal
forstas, samt hvad der omfattes af skatter, afgifter og gebyrer. Det er vigtigt, at
der gennem harmoniserede EU-regler stilles de samme krav til alle selskaber
uanset nationalt tilhersforhold vedrerende markedsfering af flybilletter.

Sterling Airlines finder, at selskaber selv bar kunne valge i hvilket land man
gnsker at foretage wetlease af fly. Det ma forventes, at det enkelte lands myn-
digheder sorger for tilsyn med, at de pagaeldende selskaber lever op til kravene
for at have et AOC samt en gyldig licens.

Hvad angar passagerers adgang til billetpriser uanset nationalitet og uanset
placering af rejseagent, bar dette ogsa galde for turoperaterer. Det ber preci-
seres, hvad skatter, afgifter og gebyrer deekker. Her teenker man primeart pa om
bestillingsgebyrer, kreditkortgebyrer og lign. skal indgd — i si fald ber en
stramning galde alle brancher og ikke kun luftfart.
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Sterling finder i gvrigt, at der ber fores en strammere kurs overfor i saerdeles-
hed sydeuropiske luftfartsselskaber, som pa den ene eller anden made mod-
tager statsstotte. I sadanne tilfaelde ber der kunne gribes ind, saledes at den frie
konkurrence opretholdes pa lige vilkar. Denne opgave bgr ligge i EU-regi, og
man ber indfere en observationsliste med insolvente selskaber, i stil med den
"sortlistning", der tidligere er indfert, sdledes at kunder kan planlegge og imo-
dega risiko for konkurser.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske, administrative og miljo-
maessige konsekvenser

Forslaget skannes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser ud over mu-
ligheden for tab af indtaegter efter lov om afgift af tinglysning og registrering af
ejer- og pantrettigheder, hvis danske luftfartsselskaber i medfer af forslaget
vealger at lade deres luftfartgjer registrere i en anden medlemsstat i storre om-
fang end en modgédende bevagelse. Denne del af forslaget har dog ikke vundet
Rédets tilslutning, jf. punktet nedenfor om Forhandlingssituationen.

Hvad angar samfundsgkonomien kan forslaget forventes at gge konkurrencen
og skabe mere lige konkurrencevilkar mellem luftfartsselskaberne, men deres
driftsomkostninger vil muligvis stige en smule som folge af strengere licensvil-
kar. Det er vanskeligt at vurdere betydningen heraf for billetpriserne, men de
vil blive mere gennemskuelige for forbrugerne, der samtidig vil have en lavere
risiko for konkurs hos luftfartsselskaberne. Det skaerpede tilsyn med bl.a. luft-
fartsselskabernes finansielle forhold vil desuden kunne betyde en mere stabil
beskeftigelsessituation i branchen.

De miljomeessige folger af forslaget vil formentlig veere begreensede, idet de ho-
vedsagelig vil haenge sammen med en mulig stigning i trafikken i forhold til
markedets udvikling i en situation, hvor bestemmelserne ikke zndres. Til gen-
geaeld er der mulighed for, at man i nogle lande afstar fra at indfere forpligtelse
til offentlig tjeneste pa flyruter, hvor der i forvejen er en effektiv togforbindelse.

5. Neerhedsprincippet

For sa vidt angar forholdet til neerhedsprincippet naevner Kommissionen i sin
begrundelse for forslaget, at luftfarten af natur er international, hvorfor pro-
blemer ikke alene kan lgses pa medlemsstatsniveau. Den konstaterede uensar-
tede anvendelse af bestemmelserne i den tredje luftfartspakke forer til konkur-
renceforvridning pa det indre marked for luftfart. En mere ensartet anvendelse
af tredje luftfartspakke opnas bedst gennem fzlles regler, og visse forhindrin-
ger vedragrende fri adgang til at yde luftfartstjenester ber fjernes fra felles-
skabslovgivningen. Kommissionen vurderer derfor, at forslaget er i overens-
stemmelse med naerhedsprincippet.

Side 81/87



7

Regeringen er enig i, at luftfart langt overvejende er international i sin natur.
Felles regler er derfor det mest hensigtsmassige reguleringsmiddel. Videre er
regeringen enig med Kommissionen i, at justering af felles regler kraever aktion
pa EU-niveau. Regeringen finder séledes, at forslaget er i overensstemmelse
med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Den danske regering er generelt positivt indstillet over for forslaget fra Kom-
missionen, idet man serlig leegger vaegt pa, at der soges sikret en mere ensartet
anvendelse og fortolkning af de geeldende bestemmelser blandt medlemslande-
ne, at der sker en skerpelse af de gkonomiske krav til og af det gkonomiske til-
syn med luftfartsselskaberne, og at der skabes bedre gennemskuelighed i bil-
letpriser for passagererne.

Danmark er dog ikke tilheenger af forslagets art. 12, stk. 1 om, at et luftfartssel-
skab skal kunne velge at lade sine luftfartgjer registrere i et andet medlems-
land end det land, der har udstedt licensen. Der er ikke i forslaget argumenteret
for, hvorfor de gaeldende bestemmelser herom bear a&ndres, og det vil i givet fald
veare forbundet med et storre administrativt arbejde at sikre en hensigtsmaessig
videreforelse af de internationalt gaeldende regler, hvorefter det sikkerheds-
meessige tilsyn ligger hos registreringslandet. Det vil desuden fa gkonomiske
konsekvenser, hvis starre danske luftfartsselskaber vaelger at lade deres luftfar-
tgjer registrere i en anden medlemsstat, uden at en tilsvarende modsat bevae-
gelse finder sted, og det vil blive vanskeligt for myndighederne at handtere be-
redskabssituationer. Sporgsmalet om @&ndring af registreringsbestemmelserne
ber afvente eventuelle kommende aftaler om at tillegge det europaiske luft-
fartssikkerhedsagentur EASA gget kompetence pa omradet.

Hvad angar forslaget om at stramme mulighederne for EU-luftfartsselskabers
leasing af fly fra tredjelande vil det vaere af stor gkonomisk betydning for sel-
skaberne, at der ikke gennemfores en uforholdsmaessig begransning i selska-
bernes forretningsmassige muligheder, herunder i deres fleksibilitet.

I spergsmalet om medlemsstaternes forhandlinger med tredjelande bor der ef-
ter dansk opfattelse fortsat kunne dreftes intra-europeiske trafikrettigheder
med lande, som Kommissionen ikke har indgaet aftaler med herom, idet sa-
danne bilaterale forhandlinger finder sted i henhold til de aftalte procedurer i
forordning 847/2004. Hvad angéar overflyvning for tredjelandsselskaber er det
vigtigt, at der ikke gennemfores regler, som kommer europaiske selskaber til
skade som folge af gengeeldelse.

Endelig mener Danmark, at det grundleeggende gode forslag om at skabe bedre
gennemskuelighed i billetpriser for passagererne ber preciseres, sa det mere
tydeligt fremgar, hvordan en billetpris skal udformes og praesenteres.
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Hvad angar Europa-Parlamentets e&ndringsforslag, jf. punktet herom nedenfor,
vil Danmark kunne tilslutte sig losninger i den form, der kan opnas enighed
om. Man vil herunder kunne tilslutte sig, at der fastsaettes sanktioner for over-
treedelse af billetprisbestemmelserne. Hvad angér spergsmalet om forsikrings-
deekning vil der evt. kunne blive tale om, at Kommissionen palegges at under-
sege problemstillingen neermere, hvilket ligeledes kan blive tilfeldet for
sporgsmalet om den sociale lovgivning.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har varet behandlet et antal gange i Radets arbejdsgruppe. Det er
herunder sikret, at den nuveerende mulighed for, at myndighederne kan forlan-
ge national registrering af luftfartgjer, bevares. De foresldede bestemmelser om
leasing af luftfartgjer fra tredjelande er gjort mindre restriktive. Der er ikke
flertal for de foresldede begransninger i medlemslandenes muligheder for selv
at forhandle med tredjelande om intra-europaiske trafikrettigheder, idet sa-
danne bilaterale forhandlinger fortsat finder sted i henhold til de tidligere aftal-
te procedurer i forordning 847/2004, og der er ikke flertal for at gennemfore de
foresldede begransninger i visse tredjelandes muligheder for overflyvning. En-
delig er forslaget om at skabe bedre gennemskuelighed i billetpriserne praecise-
ret, sd det tydeligt skal fremga, at alle betingelser og alle uundgaelige skatter og
tilleeg m.v. skal angives, jf. ogsd punktet om Europa-Parlamentet nedenfor.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet har i sin 1.-laesning fremsat 54 aendringsforslag. Disse ved-
rorer mange aspekter af forslaget og rummer bl.a. en del praciseringer af tek-
sten. De vaesentligste eendringsforslag er:

Bestemmelserne om sterre gennemskuelighed i billetpriserne skal ogsa geelde
for EU-luftfartsselskabernes flyvninger fra tredjelande til Fallesskabet, og de-
taljeringsgraden for oplysninger om sammensatningen af billetpriser skal vaere
storre. Medlemslandene skal desuden fastsatte sanktioner for overtraedelse af
bestemmelserne vedr. billetprisinformation. EU-luftfartsselskaberne skal tegne
forsikringsdeekning for at kunne holde passagerer skadeslose i tilfeelde af kon-
kurs. Medlemslandene skal sikre overholdelse af feellesskabs- og national lov-
givning for arbejdstagere pa det sociale omrade, nar et EU-luftfartsselskab ope-
rerer fra en base i et land uden for sit hjemland.

Formandskabet har haft flere kontakter med Parlamentet om andringsforsla-
gene, hvoraf mange falder i trad med Rédets holdning, som den er kommet til
udtryk under behandlingen af forslaget. Det ser nu ud til, at der kan opnas
enighed med Parlamentet pa dette grundlag. De vaesentligste kompromiser er,
at detaljeringsgraden for oplysninger om sammensatningen af billetpriser bli-
ver storre, at medlemslandene skal fastsette sanktioner for overtraedelse af be-
stemmelserne vedr. billetprisinformation, og at der indsattes en betragtning
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om overholdelse af fellesskabs- og national lovgivning for arbejdstagere pa det Side 84/87

sociale omrade, nar et EU-luftfartsselskab opererer fra en base i et land uden
for sit hjemland.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg med henblik pa forhandlingsop-
leeg den 1. juni 2007.
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Dagsordenpunkt 11: Eksterne relationer i luftfarten

(a) Luftfartsaftale med Kongeriget Jordan

Forslag om mandat til Kommissionen til at indlede forhandlinger med Jordan
om en samlet luftfartsaftale

Kommissionen har foresldet, at den bemyndiges til at indlede forhandlinger
med Jordan om indgdelse af en samlet aftale pa luftfartsomradet — en sakaldt
Euro-Middelhavs-luftfartsaftale efter samme model, som tidligere er indgaet
med Marokko.

Der er tidligere indgaet en sékaldt horisontal luftfartsaftale med Jordan, hvor-
ved samtlige medlemslandes eksisterende bilaterale luftfartsaftaler med Jordan
under ét er gjort overensstemmende med Traktaten, serligt hvad angar mulig-
heden for indsattelse af EU-luftfartsselskaber frem for nationale luftfartssel-
skaber pa ruter mellem EU-lande og Jordan. Med forslaget gnsker Kommissio-
nen nu at ga et skridt videre, idet hovedformalet skal veere en markedsabning
mellem EU og Jordan med harmoniserede vilkar s vidt muligt pa grundlag af
EU's bestemmelser herfor. Man forudser en aftale med indbyggede faser og
overgangsregler, og aftalen vil gradvis erstatte medlemslandenes eksisterende
bilaterale luftfartsaftaler med Jordan. Under forhandlingerne skal Kommissio-
nen have bistand fra en saerlig komité udpeget af Radet og skal regelmaessigt
rapportere til Rddet om forhandlingernes gang.

Forslaget har ikke tidligere vaere forelagt Europaudvalget.

(b) Forhandlinger om en aftale mellem EU og ICAO
Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Henstillingen er fremsendt 11. juli 2007 i engelsk sprogversion. Henstillingen
er modtaget i dansk sprogversion den 24. juli 2007.

Formalet med henstillingen er, at bemyndige Kommissionen til at indlede for-
handlinger om en aftale mellem Det Europaiske Feellesskab (EU) og Den in-
ternationale Civilluftfartsorganisation (ICAO) vedregrende luftfartssikkerheds-
kontrol/ - inspektioner og beslegtede spgrgsmal.

Baggrunden for henstillingen er, at Kommissionen gnsker at ophave den indi-
viduelle ICAO-kontrol i EU, der udferes i henhold til det universelle sikker-
hedskontrolprogram, Universal Security Audit Program (USAP), ved at aner-
kende, at de fleste standarder i USAP ligeledes er omfattet af EU-lovgivning.
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ICAO og EU udfarer saledes parallelt inspektioner i EU for at overvage, at reg- Side 86/87

ler pa luftfartssikkerhedsomradet overholdes.

EU's inspektioner forekommer ca. en gang om &aret, mens ICAO’s inspektioner
forekommer ca. hvert tredje ar.

Kommissionen gnsker pa den baggrund forhandlingsmandat til at forhandle
med ICAO om anerkendelse Kommissionens udferelse af inspektioner i EU
med henblik pa at reducere antallet af inspektioner, som ICAO udferer i EU.

2. Geldende dansk lovgivning pa omradet
Ikke relevant.
3. Horing

Rammenotatet har vaeret i skriftlig hering i Specialudvalget med frist den 26.
oktober 2007.

Forbrugerradet kan tilslutte sig indstillingen om, at Ministerradet bemyndiger
Kommissionen til at indlede forhandlinger om en aftale mellem EU og ICAO
ved-rerende luftfartsikkerhedskontrol/-inspektioner mv.

Dette sker under den forudsatning, at det tilfgjes, at den del af ICAO’s kontrol,
der ligger ud over EU’s lovgivning, opretholdes, safremt den er af sikkerheds-
maessig betydning — og ikke (kun) som angivet "i det omfang det skennes rele-
vant for at overholde principperne i USAP og sikre ensartede inspektioner glo-
balt". Denne formulering overlader tilsyneladende for meget sken til forhand-
lingerne.

4. Neerhedsprincippet
Ikke relevant.

5. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljomzssige og andre
konsekvenser

Forslaget har ingen vaesentlige statsfinansielle konsekvenser, administrative
konsekvenser for det offentlige eller konsekvenser for EU’s budget.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning
Den danske regering er generelt positivt indstillet overfor henstillingen, idet

ICAO séledes far mulighed for at benytte deres begraensede ressourcer i de om-
rader af verden, hvor der ikke er den ngdvendige sikkerhedskontrol.
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Danmark stetter saledes en oget koordinering mellem ICAO og EU. Side 87/87

En fuldsteendig afvikling af ICAO sikkerhedskontrolinspektioner er imidlertid
ikke hensigtsmaessig, idet ICAO’s USAP-program ikke fuldt ud daekkes af EU's

lovgivning.

ICAO kan gennem sine inspektioner endvidere sikre en ensartet global fortolk-
ning af reglerne.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har varet behandlet én gang i Transportarbejdsgruppen. Her var der
generel opbakning til henstillingen, om end flere lande papegede, at en total af-
skaffelse af ICAQ’s inspektioner ikke var muligt, henset til at EU-reglerne ikke
fuldt ud deekker ICAQ’s krav.

8. Tidligere forelaggelser for Europaudvalget

Europaudvalget er ikke tidligere blevet forelagt forslaget.
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