Trafikudvalget
TRU alm. del - Bilag 84
@)

TRANSPORT- OG ENERGIMINISTERIET Jnr. 121- 3
april 2005

Ré&dsmeade (transport, telekommunikation og energi) den 21. april 2005

Samlenotat:

Dagsordenspunkt 1: Forslag til aandring af direktiv om afgifter pa tunge godskaretgjer for benyttelse af

visse infrastrukturer (Eurovignetten), KOM(2003) 448 .........ccoeiiieeienenieeieseseeeessesseseessessessesssssessnes 2
Dagsordenspunkt 2a: Fordlag til forordning om kompensation for manglende opfyldel se af
kvalitetsbetingelser i kontrakter om jernbanegodsbefordring, KOM(2004) 144..........ccovveeevcevenieenenns 11
Dagsordenspunkt 2b: Forslag til forordning om rettigheder og pligter geddende for passagerer i
international togtrafik, KOM(2004) 143..........oooiiiiieiesieeiesie e seesee e s e seesteseesee e sseessestesseessestesseensens 18
Dagsordenspunkt 3: Forslag til forordning om etablering af det andet *Marco Polo’ program om EF-
tilskud til forbedring af godstransportsystemets miljgpraestationer, KOM(2004)478. .........ccccvvvvveruenene 22
Dagsordenspunkt 4: Forslag til forordning om gennemfarelse af etablerings- og ibrugtagningsfasen samt
driftsfasen af det europad ske program for satellitbaseret radionavigation, KOM(2004) 477 ................ 27
Dagsordenspunkt 5: Eksterne forbindelser i [UftfartSSektoren. ..........coeeveriiereine e 32

Dagsordenspunkt 6a: Fordlag til forordning om information af flypassagerer om det transporterende
[uftfartssel skabs identitet og om udveksling af information om flyvesikkerhed mellem medlemsstater,

KIOM 2005) 48........ecueeetieetiisieesie ettt ettt ettt bbbt e bt e bt e bbbt s e bt e e b et b et b et s b et b st e bt e e b e et 34
Dagsordenspunkt 6b: Forslag til forordning om rettigheder for personer med nedsat mobilitet i

forbindelse med flyrejser, KOM(2005) 47 .......coueouiierirereeieresesessesessessessessesseseesessesssssessesssssssessessensenens 38
Dagsordenspunkt 7: Eventuelt: SOVEDUSSEY .........ccooiiiiiieee s 44



Dagsor denspunkt 1: Forslag til aendring af direktiv om afgifter pa tunge godsker etgjer for benyt-
telse af visse infrastrukturer (Eurovignetten), KOM (2003) 448

Revideret notat.
Resumé.

Forslaget har til hensigt at harmonisere betingelserne for opkraevning af vejafgifter og brugsaf-
gifter med tilknytning til benyttelse af infrastruktur for at sikre fair konkurrence mellem
transportoperatgrerne. Forslaget gelder for det trans-europeeiske net og for lastbiler over 12
tons, og fastsadter regler for tidsrelaterede brugsafgifter (dag, uge, maned, ar) og strakningsrelaterede
vejafgifter.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 23. juli 2003 fremlagt et forslag (KOM (2003)448) til aandring af det nugad den-
de direktiv (direktiv 1999/62/EF) om afgifter patunge keretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer,
det sdkaldte eurovignettedirektiv.

Forslaget er fremsat under henvisning til traktatens artikel 71, stk. 1, med henblik pa vedtagelse efter ar-
tikel 251, kvalificeret flertal i R&det og fadles besd utningstagen med Parlamentet. Dette er en aandring i
forhold til i dag, hvor hjemlen er dobbelt, bade art. 71 om transport og art. 93 om afgifter, hvilket med-
farer et krav om enstemmighed i stedet for kvalificeret flertal.

Fordlaget har til hensigt at harmonisere betingel serne for opkraavning af vejafgifter og brugsafgifter med
tilknytning til benyttelse af infrastruktur for at sikre fair konkurrence mellem transportoperatarerne.

Ifalge fordaget medferer vejafgifter, at de eksterne omkostninger, som er forbundet med brug af
vejnettet, i hgjere grad betales af vejnettets brugere. Det fremhaeves samtidig, at vejafgifter kan fere til
besparel ser pA mange milliarder euro om aret i form af mindretid, der gér tabt i trafikken, feare ulykker
0g et bedre milj@.

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

Kommissionen gnsker endelig med fordaget at give medlemsstaterne bedre muligheder for at bruge vej-
afgifter til at tilskynde brugernetil at benytte mindre overbel astede vejnet, samt renere og sikrere
transportmidler, og til at anspore transportvirksomhederne til at udnytte lasteevnen bedst muligt og be-
fragterne til at tilpasse deres logistikkaaer.

Fordlaget skal sesi forlaangelse af tidligere hvidbgger fra Kommissionen, som har anbefalet, at eksterne
omkostninger for en given transport i hgjere grad afspejlesi transportpriserne. Samtidig skal forslaget
sesi lyset af isolerede initiativer fra medlemslande, som kan fere til mange forskelligartede regler, f.eks.
Tysklands aktuelle indfarel se af betaling for lasthilers karsel pa de tyske motorveje (Matit).



Forslaget gadder for lasthiler pa 12 tons og derover, der anvender motorveje. Det er frivilligt for med-
lemsstaterne om de vil lade alle godskaretgjer over 3,5 tons (eller et vogntog, hvis totalveegt er pa over
3,5 tons) vagre omfattet.

Det vejnet, som afgifterne finder anvendelse p, er det transeuropad ske vejnet, som p.t. bestar af 60.000
km motorveje og landeveje af hgj standard inden for EU’s omréde. Det foresl &s endvidere, at mediems-
staterne i visse tilfad de, hvor en landevej eller hovedvej Igber nogle fa kilometer fra en motorvej, kan
udvide anvendel sesomradet til ogsa at omfatte disse parallelle ruter (konkurrerende ruter). Hvorvidt s&
danne foranstaltninger star i et rimeligt forhold til malet vil blive vurderet af Kommissionen i hvert en-
kelt tilfadde.

Definitionen af vejnettet er ikke til hinder for, at medlemsstaterne i overensstemmel se med nagrheds-
princippet kan planlaggge at anvende afgifter for infrastrukturbenyttel se pa de veje, som ikke indgdr som
en del af hovedfaardselsérerne.

Med hensyn til privatbilerne anses biltrafikken for en stor del som national trafik. Kommissionen gn-
sker derfor at overlade det til medlemsstaterne og byerne at udvikle deres egne | @sningsmodeller for
denne kategori af brugere.

| fordaget skelnes der, som i det nuged dende direktiv, mellem tidsrel aterede brugsafgifter (dag, uge,
maned, ar) og straskningsrel aterede vejafgifter.

Brugsafgifterne foreslas aadret ved, at der sker en inflationsregulering af de tilladte maksimumsbel b,
som medlemsstaterne kan opkraeve. Satserne tages som nu op til revision hvert 2. &. Om ngdvendigt
tilpasser Kommissionen ifglge forslaget maksimumsatserne efter haring af medlemsstaterne. | dag stil-
ler Kommissionen om nadvendigt forslag om tilpasning, hvorefter Radet og Parlamentet tredffer afge-
relse herom.

For vejafqifter gadder, at de ifelge forslaget skal afspejle omkostninger til anlagy, drift, vedligeholdelse
og udvikling af infrastrukturnettet, herunder omkostninger til at mindske stgjgener og betalinger for
miljgbel astninger, som f.eks. jordforurening. Herudover bar de direkte og indirekte omkostninger ved
ulykker, som ikke daskkes af forsikringsordninger, medregnes. For at sikre en harmoniseret anvendel se
af vejafgiftssystemerne indeholder forslaget et bilag med en fadles metode til beregning af forskellige
omkostningsel ementer. De omkostningssken og data, der i bilaget er benyttet for ulykkesomkostninger,
er vejledende. | dag skal vejafgifter stai forhold til omkostninger til anlaeg, drift, vedligeholdelse og ud-
vikling af det pdgad dende infrastrukturnet.

Ifelge fordaget meddeler medlemsstaterne med henblik pa Kommissionens godkendel se de enhedsvea-
dier og andre parametre, som de pataanker at anvende ved beregning af vejafgifternes forskellige om-
kostningselementer.

| Kommissionens forslag er indregningen af anlaagsomkostninger begramset til kun at omfatte ny infra-
struktur, det vil sige infrastrukturarbejder, der vil blive udfert i fremtiden, eller infrastruktur som ikke er
blevet faardiggjort fer 30 & far direktivets ikrafttraaden.

| fordlaget gives der mulighed for, at medlemsstaterne kan differentiere vejafgifterne efter bl.a.:



a) de forskellige karetgjstyper (klasse for skader pa vejene samt EURO-emissionsklasse)
b) tidspunktet pa dagen og overbel astningsniveauet pa den pagad dende straskning

c) den pagad dende straskning pa vejnettet efter omradets miljamasssige fel somhed, befolkningstaetheden
eller ulykkesrisikoen.

Herudover tillader det seneste komrpromisfordag en forhgjelse af vejbenyttel sesafgiften med 25% i
bjergomrader (som f.eks. Alpeomradet) og 10% i bymaessige omrader efter en haring af Kommissionen.

Kommissionen foreslog oprindeligt en ” gremaaket” anvendelse af det indkomne provenu, sdledes at
dette bar anvendestil vedligeholdelse af den berarte infrastruktur og til gavn for transportsektoren som
helhed, idet der drages omsorg for at sikre en afbalanceret udvikling af transportnettene. | formandska-
bets seneste kompromisforslag stetter man sig til Europa-Parlamentets farste lassning, hvor medlemssta-
terne selv skal kunne bestemme, hvad provenuet fra kersel safgifter skal brugestil, men at det ber bru-
gestil fordel for forbedringer i transportsektoren.

Europa-Parlamentet har den 20. april 2004 foretaget sin ferste laesning. Europa-Parlamentet har fremsat
en lang rakke aandringsforslag, hvor fglgende kan fremhaeves:

Europa-Parlamentet forsar bl.a. at medlemsstaterne selv skal kunne bestemme, hvad provenuet fra ker-
selsafgifter skal brugestil, men at det bar brugestil fordel for forbedringer i transportsektoren. Endvide-
re foreslas, at direktivet ikke skal underminere rettigheder, der udlgber af eksisterende koncessioner.
For savidt angar Kommissionens oprindelige forsdlag om en uafhaengig infrastrukturovervagningsmyn-
dighed, mener Europa-Parlamentet, at medlemsstaterne ikke skal vaare forpligtede til at udpege en s&-
dan, og foresla at dette udgar af direktivet.

2. Haring

Kommissionens forslag har vagret sendt i hering hos fgl gende organisationer, virksomheder og myndig-
heder:

Amtsrédsforeningen, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmaend, Arbejdsgiverforeningen for
Handel, Transport og Service, Danske Spediterer, HK Service, SID, Forbrugerrddet, International
Transport Danmark, Arbejderbevaagel sens Erhvervsrad, Dansk Arbejdsgiverforening, Landsorganisati-
onen i Danmark, Kommunernes Landsforening, De Danske Bilimportgrer, FDM, Dansk Industri, Det
Danske Handel skammer, Handvaarksrédet, Sund og Badt, @resundsbro Konsortiet og DSB.

Af hgringssvarene fremgér felgende:

Dansk Transport og Logistik (DTL)

DTL ser med tilfredshed pd, at Kommissionen er kommet med et forslag om en fadles lovgivning pa
omradet.

DTL lasgger vaagt pa, at forsaget ikke ma vaare konkurrenceforvridende — hverken mellem lande eller
transportmidler og transportformer, herunder person- og godstransport. DTL beklager derfor, at forda-



get kun omhandler lastbiler. DTL savner endvidere en tillingtagen til de afgiftsmaessige betingel ser i
forbindel se med intermodal e transporter.

DTL’sholdning er, at nye vejafgifter ikke mafaretil en gget skatte- og afgiftsbyrde for erhvervet. Den
foresldede mulighed for kompensation i vaegtafgiften vil i nogen grad kunne modsvare forslag til forhg-
jelse, men vil langt fra kunne modsvare den meromkostning, der er ved eventuel indfarelse af kilome-
terafgifter af den sterrelsesorden, der er vedtaget i f.eks. Tyskland og @strig.

Det danske skattestop bar efter DTLs opfattel se tagesi betragtning, og det vil efter DTLs opfattel se vee
rei strid med skattestoppet isoleret set at forhgje de nuvaaende satser for vejbenyttel sesafgiften og ind-
fare en |lgbende forhgjelse af afgifter efter inflationen samt at omfatte lastbiler med totalvasgt under 12 t
af en ny afgift. DTL bemaaker, at en forhgjelse af direktivets maksimale satser ikke indebazrer et krav
om forhgjelse af de aktuelle satser i den eksisterende Eurovignetaftale.

DTL finder det afgerende, at alle skatter og afgifter pa vejtransport sesi en sammenhaang, herunder die-
selafgiften. Dieselafgiften ber kunne ssmkesi det omfang, der indferes kilometerafgifter.

Efter DTL’ s opfattelse bar der i fordaget refererestil art. 93, idet der er klare skatte- og afgiftsmaessige
elementer i forslaget (siledes som det ogsa er tilfaddet i det eksisterende direktiv 1999/62).

Det er endvidere DTL’s holdning, at:

» indferelse af vejafgifter ikke ma begramse den frie bevaagelighed for varer og at afgiftsniveauer
ber fastlasgges pa grundlag af fadles og gennemskuelige metoder

» afgiftsprovenuet bar anvendestil forbedringer af vejinfrastrukturen (anlegg, drift, vedligeholdel-
se og udvikling) og til reduktion af trafikstgj og ulykker pa den pagad dende infrastruktur

» krydssubsidiering principielt ikke er acceptabel — og at der i tilfadde af krydssubsidiering skal
vage fuld gennemskuelighed. DTL er dog tilfreds med, at krydssubsidieringen i forslaget i et
vist omfang begraases, idet der i visse saligt falsomme omrader hgjest kan opkraeves en afgift,
der er 25 % hgjere end omkostningerne.

» Begrebet "fglsomme omréder” ber defineres bedre.

 afgifter ber kunne differentieres pa saalige straskninger, og evt. pa saalige tidspunkter. Differen-
tieringen ma dog ikke gge den samlede afgiftsbel astning og ma ikke forringe danske transporte-
rers konkurrencebetingel ser, som fglge af Danmarks geografiske placering som randstat.

« eventuelle rabatter afvejesi forhold til de principielle afgiftsovervejelser og hviler pa gennem-
sigtighed og offentlighed

» ved anvendelsen af elektroniske vejafgiftssystemer malejlighedsvise brugere af vejnettet ikke
stilles ringere end andre, og der ber vaare fuld kompatibilitet mellem forskellige teknologier og
opkraavningssystemer



* med hensyn til beregning af afgifternes starrelse er rammen |gs, idet det fortsat vil vaare op til
de enkelte lande i vidt omfang selv at fastlagyge afgiftsniveauet og kompensationer

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

 det bar afklares, hvilken betydning forslaget far for afgiftsniveauet pa de eksisterende beta-
lingsmotorveje, men ogsa for Storebadtsbroen, @resundsbroen og en kommende Femer Badt
forbindelse

 differentiering af de mere uklare omkostninger (skader pa veje, EURO-emissionsklasse, tids-
punkt pa dagen og overbel astningsniveauet, miljgmaessige fal somhed, befolkningstagheden og
ulykkesrisikoen) ogsa beregnes efter fadles metoder for at sikre gennemsigtighed (det star ikke
klart, i hvilket omfang medlemsstaternes metode for differentiering skal godkendes af Kommis-
sionen)

e DTL ertilfreds med, at det i fordaget prasciseres, at tilgaangeligheden for alle transportarer af
OBU'’er (On Board Units) er en ngdvendig forudsagning for at indfere et automatisk opkraev-
ningssystem

» internationale transportarers hverdag er allerede praaget af, at de skal kunne handtere en lang
rakke forskellige og ikke-kompatible afgiftssystemer for at benytte de europadske veje. Hertil
kommer systemer til opkraavning af city-, bro og tunnel afgifter i Europa

Dansk Industri (DI)

DI er af den opfattelse, at forslaget grundlasggende aandrer i finansiering af infrastruktur eller betaling
for brug af denne og statens anvendelse af skatte/afgiftsprovenu. Endvidere mener DI, at det ber under-
sgges, om fordaget ligger inden for EU’ s kompetence, samt om den paberabte hjemmel for fordaget er
korrekt.

DI er principielt tilhaenger af, at der i hgjere grad skabes ens rammevilkar for udevelse af erhvervsakti-
vitet i EU, men mener imidlertid ikke, at fordlaget imadekommer dette, da betydelige afgerel ser, herun-
der omfanget af hvilke veje, som skal veare omfattet samt en raskke faktorer om sammensagningen af
betaling mv., er overladt til det enkelte medlemsland. Forslaget vil derfor i sin nuvaaende form snarere
forstagrke forskelle end skabe lige vilkar.

DI mener, at forsaget vil kunne medfere et generelt samfundsekonomisk velvaadstab, idet det ikke sy-
nes at bygge pa almindeligt anerkendte gkonomiske teorier om marginal omkostninger.

DI mener, at forslaget fremstdr som en ny skatte/afgiftsforhgjelse, idet det ogsa skal kunne anvendes til
at opkraave yderligere midler til fremtidige anlaeg. Endvidere er forslaget ikke praecist i sin beskrivelse
af, hvordan et neutralt provenu skal sikres.

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



DI mener, at det er en klar ulempe for erhvervslivet, hvis den foresl dede af standsbaserede afgift kom-
mer i anvendelse frem for en fast afgift, som tilfaddet er i dag med vignetordningen. Endvidere papeger
DI, at logistikomkostningerne allerede i dag er vaesentligt hgjerei EU end eksempelvisi USA, hvorfor
de vender sig mod yderligere omkostningsforggel ser.

Sund & Badt Holding A/S (SB)

SB finder det fornuftigt, at der fra europadsk side gares en indsats for at sikre transparensi opkraavnin-
gen af vejafgifter inden for EU, og at der derfor laves et sadt fadles retningdinier for opkraevning af vej-
afgifter.

SB konstaterer imidlertid, at der er en raskke problemer i forslaget i relation til de nuvaerende fastfor-
bindelser, men ogsatil en eventuelt kommende fast forbindel se over Femern Badt.

SB finder, at et grundlagggende problem er den metode, som benyttestil beregning af omkostninger til
investering i infrastruktur, som danner grundlag for prisfastsadtel sen. Direktivet tager udgangspunkt i
arlig afskrivning for investeringen og renten for den investerede kapital. Det medfarer, at prisen skal
sadtes efter anlagggets levetid, d.v.s. 100 &r pade fast forbindelser, og ikke for at sikre en tilbagebeta-
lingstid pa forbindel serne, som anses for at vagre fornuftig, og som kan bidrage til den laveste pris for
brugerne palang sigt. En prisfastsadtel se pa baggrund af en estimeret 100 ars tilbagebetalingstid medfz-
rer betydelige risici og falsomhed overfor udsving i rente og trafik. SB anmoder om at fa belyst, om
Storebadt og @resundsbron er omfattet af artikel 7, stk. 9, hvori det fremgar, at der skal kunne undtages
frareglerne for indregning af anlaagsomkostningerne for ikke at skade de rettigheder, som er givet i
koncessioner, som allerede er i kraft pa tidspunktet for aandringsdirektivets ikrafttraadel se. Det er uklart,
daingen af broselskaberne fungerer som egentlige koncessionshavere, men er bade €jere og forvaltere
af forbindelserne. SB finder, at bade Storebadt og @resundsbron bar vaae undtaget for disse regler, og
at der af hensyn til en eventuelt kommende fast forbindel se over Femern Badt skal arbejdes for en be-
regningsmetode, som ikke udel ukkende tager udgangspunkt i anlagggets levetid.

Et andet vassentligt problem ifalge SB er, at den metode, der foredas til klassificering af keretgjer afvi-
ger markant fra den nuveaende metode, som anvendes pa bade Storebadt og @resundsbron. Pa de faste
forbindelser har man valgt at klassificere karetgjer efter laangde, som kan geres automatisk, og mens kg
retgierne er i fart. | fordaget klassificeres karetgjerne efter akseltryk (vasgt). At overgatil veegt-
klassificering vil kraeve en gennemgribende ombygning af betalingsanlaegget pa Storebadt. Det vil end-
videre medfere risiko for starre kg og lange ventetider i betalingsanlasgget, hvilket vil vaaei generel
modstrid med arbejdet med forslag om automati ske bompengesystemer (KOM (2003)132), som blandt
andet har til sigte at reducere ventetiden i betalingsanlasggene. SB foredar , at der fra dansk side arbej-
desfor, at keretgjer kan klassificeres efter laangde, og at spargsmalet om beregningsmetode til klassifi-
cering af keretgjer afventer arbejde med forslaget om automati ske bompengesystemer.

SB peger ogsa pa de mere langsigtede finansielle konsekvenser af en anden prisstruktur, som er ubelyst.
Opkraavninger baseret pa en fordelingsnagle mellem forskellige keretgjer giver ikke sikkerhed for, at
det forventede provenu opnas. Hvis det resulterer i en reduktion i antallet af f.eks. store lasthiler p.g.a.
priskonkurrence fra faargerne, kan det i efterfglgende ar blive nedvendigt at haeve taksten for personbi-
ler.



Endelig mener SB, at det bar undersgges, om forslaget er i modstrid med den gad dende prispolitik om,
at prisniveauet pa Storebadt er fastsat under hensyntagen til faargedriften nord og syd for Storebadt.

@resundsbro Konsortiet (JB)

@B ger opmaaksom pa, at @B’ s afgiftssystem ikke vil vaae indenfor rammerne for en strikt anvendelse
af forslagets principper for fastsadtel se af vejafgifter. Det skyldes, 1) at afgiftssystemet pa @resundsbron
er afhaangigt af konkurrencesituationen pa grund af konkurrencen fra gvrige transportformer og ikke
mindst faargetrafikken i den nordlige del af @resund, 2) afgiftssystemet vil ikke vaae et resultat af en
anvendelse af forslagets beregningsmodel for omkostninger og allokering, herunder for s vidt angar
forskellige karetgjsklasser, 3) @B’ s prisdifferentiering inden for rammen for tunge keretgjer er baseret
pa keretgjernes laangde og ikke pa akseltryk og/eller emission og, 4) at afgiftssystemet ikke er baseret
payderligere parametre med hensyn til blandt andet emissionsklasser, ulykkesrisici og belastningsni-
veauer, som det forudssdtesi direktivet.

@B mener derfor, at de ikke vil vagrei stand til i en overskuelig fremtid at kunne gennemfare en fuld-
staendig tilpasning af afgiftsparametrene, som foreskrevet i direktivet, uden meget store aandringer i
prispolitikken, hvilket vil indebaae en risiko for tabte markedsandele og indteegter, og i yderste konse-
kvensvil @B’s evnetil selvfinansiering vaae truet.

@B finder det derfor nadvendigt at preecisere og overvage, hvordan forslags bestemmel ser skal anven-
des pa konkurrenceudsat infrastruktur og i seardeleshed pd @B’ s prisstruktur.

@B oplyser, at deres hgringssvar er sendt til orientering til det svenske Néringsdepartement og V agver-
ket med henblik paen koordineret handtering af problemstilling over for EU Kommissionen.

3. Lovgivningsmaessige konsekvenser

Omradet er i dag reguleret ved lov om afgift af vejbenyttelse (Lovbekendtgerelse nr. 246 af
01/04/2003).

Endvidere bergrer forslaget omréder, der er reguleret af lov om anlagg af en fast forbindel se over Store-
badt, jf. lovbekendtgerelse nr. 260 af 4. maj 1998, og lov anlagg af en fast forbindelse over @resund, jf.
lovbekendtgarelse nr. 353 af 16. maj 2001.

Direktivfordaget vil i dets nuvaaende form ikke have lovgivningsmaessige konsekvenser.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og @vrige konsekvenser

Forslaget skannesikke at ville fa vaesentlige statsfinansielle konsekvenser, idet der synes at vaae enig-
hed om at forslaget kun omfatter godskeretgjer pa 12 tons eller derover.

Det er et dbent spargsmal, hvorvidt den foresldede aandring i maksimumssatserne for eurovignetten vil
fa konsekvenser for den danske vejbenyttel sesafgift, der fastlasggesi samspil med de gvrige lande i Eu-
rovignette-samarbejdet (Sverige, Holland, Belgien og Luxembourg).



En forbedret fadles ramme for infrastrukturafgifter kan skabe sterre ensartethed mellem landenes infra-
strukturafgiftssystemer for tunge keretgjer. Det kan give mulighed for mere lige konkurrencevilkar pa
det indre marked for transportydel ser, hvilket vil vaae en fordel for Danmark.

5. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen udtaler, at malet om harmonisering af betingelserne for opkraevning af vejafgifter til
brug af infrastruktur ikke i tilstraekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan pa grund af den euro-
pad ske dimension og af hensyn til det indre marked bedre gennemfares pa fad | esskabsplan. Kommissi-
onen udtaler endvidere at direktivet, i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, ikke gar ud
over, hvad der er ngdvendigt for at na disse mal.

| modsagtning til Kommissionens oprindelige forslag bliver det i det seneste kompromisfordag sl aet
fast, at det er op til medlemsstaterne selv at bestemme, hvordan et eventuel provenu skal anvendes. Pa
den baggrund er det regeringens opfattel se af forslaget er i overensstemmel se med proportionalitets-
princippet.

Det er endvidere regeringens opfattel se af forslaget er i overensstemmel se med naahedsprincippet. Vej-
godstransporten er i vid udstragkning international og omfattet af det indre marked, og en harmonisering
af betingelserne for opkraevning af vejafgifter og brugsafgifter derfor bedre kan opnas pa fad| esskabs-
plan. Forslaget afgraanses endvidere til at vedrare det trans-europad ske vejnet.

6. For handlingssituationen.

Forslaget er sat pa dagsordenen med henblik pa politisk enighed og der er saledes mulighed for, at der
skal stemmes. Forslaget har vagret pa dagsordener for flere radsmeder uden at det er lykkes at natil
enighed, og det er er derfor endnu uklart om det lykkes pa det kommende radsmede.

Isaar Tyskland og Frankrig har under de seneste dreftelser i Radet haft problemer med forslaget. Tysk-
land har haft et anske om at anlasgsudgifter op til 30 ar tilbage i tiden skal kunne medregnesi afgifts-
grundlaget. Frankrig har ensket saarlige regler for koncessioner. Men ogsa flere lande har haft sterre el-
ler mindre problemer med forslaget, herunder beregningsgrundlaget for afgifter og mark-up’en.

Danmark har under forhandlinger bl.a. pdpeget behovet for muligheden for at kunne give rabatter til
storkunder pa de faste forbindelser. Endvidere har man fra dansk side isaa talt imod K ommissionen op-
rindelige forsag om en obligatorisk gremagkning af provenuet fra vejbenyttel sesafgifter til transport-
sektoren, og pa linie med Europa-Parlamentet fored det, at medlemsstaterne selv skal bestemme anven-
delsen af et eventuelt provenu. Begge dele synes imgdekommet.

7. Dansk holdning.
Danmark gér ind for at forbedre en fadles ramme for infrastrukturafgifter, sdledes at der er mulighed for
at skabe starre ensartethed mellem landenes infrastrukturafgiftssystemer for tunge karetgjer.

For Danmark er det vigtigt, at direktivet far en sddan udformning, at der fortsat kan sikres lige konkur-
rencevilkar pA markedet for vejgodstransport i EU.

Fra dansk side finder man endvidere, at der bar vaare op til medlemslandene at bestemme, hvad et even-
tuelt provenu fra vejbenyttel sesafgifter skal brugestil.



Endeligt er det fradansk side vigtigt, at forsaget ikke griber vaesentligt ind i mulighederne for at finan-
siere de faste forbindel ser, herunder spgrgsmalet om rabatter til storkunder.

8. Tidligereforelasggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen har vaget forelagt for Folketingets Europaudvalg med henblik pa forhandlingsoplaeg den 3. marts
2004, samt den 3. oktober 2003, 28. november 2003, 4. juni 2004 og den 1. oktober 2004 til orientering.
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Dagsor denspunkt 2a: Fordslag til forordning om kompensation for manglende opfyldelse af kvali-
tetsbetingelser i kontrakter om jernbanegodsbefordring, KOM (2004) 144.

Nyt notat.
Resumé:

Kommissionen foresldar en harmonisering af kontraktlige betingelser vedrgrende blandt andet
kompensation for tabt gods, for beskadiget gods, for forsinkelser, herunder for manglende in-
formation om forsinkelser og for fplgeskader, savel som en tilpasning af erstatningsniveauerne.

1. Baggrund og indhold

Fordlaget til forordningen er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004. Det er fremsat under hen-
visning til EU-traktaten, saalig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter
procedurernei artikel 251 (fadles bed utningstagen).

EU-K ommissionens undersagelser har vist at darlig kvalitet pa serviceomradet i jernbanesektoren med-
farer tab for virksomhederne, sdsom tabte indtaggter, manglende effektivitet i anvendelse af medarbejde-
re og ressourcer, savel som ggede kompensationskrav fra kundernes side.

Forliget den 16. marts 2004 mellem Radet og Europa Parlamentet om Europa K ommissionens forslag
til EU’s 2. jernbanepakke medfarer en andring af direktivet 91/440/EQZF om udvikling af Fedlesskabets
jernbaner. Medlemsstaterne forpligtes siledestil at dbne deres jernbanenet for godstransport senest den
1. januar 2006 og for cabotagekarsel - som er godstransport pa samme betingelser som nationale jern-
banevirksomheder — senest den 1. januar 2007.

Det nuvagrende system for kompensationer for kunder til international jernbanegodstransport omradet er
reguleret i CIM-annekset til konventionen af 9. maj 1980 om international jernbanebefordring (COTIF).

Den foresldede forordning skal, under hensyntagen til principperne fastsat i CIM-annekset, sdvel som
den seneste andring af direktiv 91/440/EQF vaare med til at skabe rammerne for en forbedring af kvali-
teten af jernbanegodstransporten bade nationalt og internationalt og derved fremme konkurrencen og
produktiviteten i denne del af jernbanesektoren.

De grundlagggende parametre forslaget bergrer er afgramsning af ansvarsomrader, kvalitetskriterier rela-
teret til godstransport pa jernbane, kompensationsniveauer, kvalitetsovervagningssystemer, ansvarsbe-
gramsninger og jernbaneinfrastrukturforvalternes ansvar.

Kvalitetskriterierne forventes indfert i form af klausuler, der skal indgai enhver befordringskontrakt for
derved at skabe et ensartet system af befordringsbetingel ser. Kvalitetskriterierne angiver derved en form
for ramme, som kontrakterne skal udformes efter.

Kompensationsniveauerne, hvilket vil sige erstatningerne, ved manglende overholdelse af de kontraktli-

ge betingel ser vedrarer blandt andet kompensation for tabt gods, for beskadiget gods, for forsinkel ser,
herunder for manglende information om forsinkel ser og for falgeskader.
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| forslaget lasgges der sAledes op til at erstatningssatserne fastsadtes f.eks. saledes at erstatningen for
bortkommet og beskadiget gods tredoblesi forhold til reguleringen i CIM-annekset.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
2. Lovgivningsmaessige konsekvenser

Fordaget omfatter falgende danske love mv.:

Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. Lovbekendtgerelse nr. 310 af 28. april 2003 af lov om
jernbanevirksomhed m.v.

- Lov om jernbanesikkerhed m.v., jf. Lovbekendtgarelse nr. 667 af 08. august 2002 om jernbane-
sikkerhed m.v., med senere andringer

- Lov om amtskommunernes overtagelse af de statdige gjerandelei privatbanerne, jf. Lov nr.
1317 af 20. december 2000 om amtskommunernes overtagel se af de statslige ejerandele i pri-
vatbanerne

- Bekendtgerelse nr. 71 af 18. september 1985 om konventionen af 9. maj 1980 om international
jernbanebefordring (COTIF) ,med dertil knyttede akter

- Bekendtgarelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder

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

- Bekendtgerelse nr. 1194 af 18. december 2003 om ansvarsforsikring for skader i forbindelse
med jernbanevirksomhed og jernbaneinfrastrukturforvaltning

Fordlaget til forordning vil vaae umiddelbart gaddende i dansk ret, hvis det vedtages. Forslaget vil dog
medfare andring af Lov om jernbanevirksomhed m.v., Lov om jernbanesikkerhed m.v., Lov om amts-
kommunernes overtagelse af de statslige gjerandele i privatbanerne, bekendtgerel sen om sikkerhedscer-
tifikat til jernbanevirksomheder, bekendtgerel sen om sikkerhedscertifikat til jernbanei nfrastrukturfor-
valtere og bekendtgerel sen om ansvarsforsikring for skader i forbindelse med jernbanevirksomhed og
jernbaneinfrastrukturforvaltning.

For s vidt angar bekendtgarel sen om international jernbanebefordring (COTIF) vil der allerede skulle
foretages en andring af bekendtgerel sen i forbindelse med Danmarks ratifikation af Vilnius protokollen
fra 1999, der er seneste aandring til COTIF traktaten.

3. Haring

Fordlaget er sendt i haring hos f@lgende:

Akademikernes Central organisation, Amtsrédsforeningen, Arbejderbevasgel sens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, DanmarksTransportForsk-
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ning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logi-
stik, Danske Speditarer, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklings-
rad, HTS, Kombi Dan A/S, Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet,
Landsorganisationen i Danmark, NOAH-Trafik, Railion Denmark A/S, Specialarbejderforbundet i
Danmark, Statsansattes Kartel.

Fal gende har bemaakninger til forslaget:

Railion Denmark A/Ser principielt for, at der indbygges kompensation i transportaftaler, hvor dette er
relevant. Visse af selskabets aftaler indeholder alerede i dag sddanne elementer. Men spargsmalet om
kompensation skal vaae en del af den kommercielle kontrakt og ikke et lovgivningsanliggende.

Badestarrelser pa op til 25 % af transportprisen er urealistiske og ikke set for andre transportformer.
F.eks. er det en seksdobling af, hvad der findes for landevejstransport og andre referencerammer.

Jernbanegodsvirksomhederne udsadtes ofte for forhold, som pavirker kvaliteten, men som jernbane-
godsvirksomheden ikke selv har indflydelse pa, f.eks. darlig infrastruktur og favorisering af persontog.
Det vil sdledes blive svaat objektivt at bevise, hvem der har skylden for forsinket ankomst. Jernbane-
godsvirksomheden ber derfor belastes for kvalitetsforhold, som virksomheden selv kan pavirke hen-
holdsvis har indflydelse pa.

Railion finder, at forordningen begraanser kundernes mulighed for at vedge mellem forskellige operata-
rer og produkter alt efter, hvilket kvalitetsniveau, der enskes. Det gadder isaa for kunder, der laggger
starre vasgt pa prisen end pa, hvor hurtigt godset nér frem. Disse vil antagelig ikke laangere have rad til
at anvende jernbanen.

Fordlaget intervenerer i det, der normalt herer til en branches ailmindelige kommercielle forretningsfor-
hold, hvilket synes at vaae i modstrid med gnsket om at kommercialisere og liberalisere branchen.

Railion har ikke haft mulighed for at vurdere de gkonomiske konsekvenser af fordaget, men det er for-
ventningen, at forslaget — alene ud fra et gkonomisk aspekt — vil forvride konkurrencen til gavn for vej-
transport og svaskke konkurrencen pajernbanen.

Ud over de omkostninger der er forbundet med selve baderne, vil omkostningerne forbundet med selve
badesystemet vaae store. Selve systemet vil vaae meget kompliceret og dyrt rent administrativt pga. af
de ressourcer, der uden tvivl skal anvendestil delsat male, dels at lede tvister hhv. fare retssager.

Der skal dermed ikke herske nogen tvivl om, at det med virkeliggerelsen af dette tiltag vil blive overor-
dentligt sveat som nyetableret godsernbaneoperater at etablere og klare sig. Det er ogsa udenfor enhver
tvivl, at selv veletablerede jernbanesel skaber med denne forordning vil f& meget svaart ved at opretholde
en bagredygtig godsforretning

Forordningen er meget uklar, nér det gedder ansvarsgramnsefladen mellem jernbaneoperateren og infra-
strukturforvalteren.

Forordningen fastlaagger saledes, at jernbaneoperateren ifm badebetaling alene har det fulde ansvar
overfor kunden — ogsa for de tilfad de, hvor arsagen til en forsinkelse ikke er operatarens, men infra-
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strukturforvalterens. Det eneste alternativ for godsoperataren er at sege at fa baderne " refunderet” fra
infrastrukturforvalteren, hvilket givetvis vil medfgre interne tvister og retssager.

Ved at koncentrere fokus pa operatersel skabernes kvalitet far forordningen aandret fokus vaek fra det
meget essentielle (men kun meget lidt debatterede) problem der er i manglen painfrastruktur. Hermed
overses det meget politisk falsomme omrade, der er ifm spgrgsmalet om prioritering mellem infrastruk-

tur til passagertog og godstog.

Kommissionen begrunder delvist behovet for forordningen med, at der i dag ikke eksisterer nogen nati-
onal eller international lovgivning pa omrédet (COM (2004) 144 final p.13 pkt. 1).

Ethvert EU-land har et juridisk regime for erstatningsansvar for jernbanetransporter, det vaare sig enten i
form af generel lovgivning eller som del af en saalovgivning. Lovgivningen for den internationale
transportkontrakt er saledes omfattende reguleret og beskrevet i CIM Uniform Rules (Appendix B til
den mellemstatslige COTIF-konvention).

COTIF/CIM-konventionen regulerer allerede de forhold man sgger reguleret med forordningen. Forda-
get vil derfor virke som et yderligere regelsad.

Dansk Transport og Logistik finder ikke, at fordaget er det rette instrument til at |@se de problemer, der
eksisterer pa omradet.

DTL har forstéelse for de forhold, Kommissionen nas/ner som motivation for sit forslag: En af hovedar-
sagerne til den manglende succes, godstransport ad jernbane har haft i de senere &r, er manglende regu-
laritet.

Det er DTL’ s opfattelse, at det foreliggende forslag sager at minimere effekten af manglende infrastruk-
tur, ikke-harmoniserede regler og statdig beskyttelse af ineffektive operatarer m.v. uden — ved dette for-
slag — at fjerne arsagerne til den manglende regularitet.

DTL finder derfor, at de afl edte problemer, et sddant regelsegt — saaligt i sin nuvaarende form — kan for-
ventes at medfare, vil vaae starre end de gunstige effekter. De afledte problemer kan opdelesi 2 hoved-
grupper, praktiske og juridisk/administrative:

Praktiske problemer: Jernbanens force er, at den kan transportere relativt store maangder gods over
lange distancer paland. Det falger heraf, at det selv i et velfungerende marked ikke giver mening at gi-
ve sterre bader for forsinkelse o.lign. af jernbanegods end eksempelvis fly- og vejgods.

Det er DTL’s opfattelse, at ved at indfere et sddant instrument pa et tidspunkt, hvor jernbanegodsopera-
terer keamper med infrastrukturforvaltere, infrastrukturafgifter, kanaltildelinger, prioritet for passager-
trafik mv. for at kunne tilbyde et ssmmenhaangende produkt til kunderne, kan resultatet reelt blive, at
det under vagyten af administration, erstatninger, beder og andre sanktioner vil blive umuligt at kunne
drive en rentabel jernbanegodsforretning, og sektorens markedsandel vil falde yderligere.

Det er ligeledes klart, at hvis godstransport ad jernbane ikke har de til straskkelige muligheder til at ud-

vikle sig pa grund af tekniske og infrastrukturmaessige begrasmsninger, vil kravet om sanktioner og bg-
der alene udmente sig i en stigning i omkostningerne for jernbanegodsoperatarer.

14



En sadan udvikling vil gavne hverken jernbaneoperatarer eller eksisterende eller kommende kunder el-
ler udviklingen af kombineret transport.

DTL er derfor ikke enig med Kommissionen i, at |@sningen pa regul aritetsproblemet skal findesi hgje
erstatningskrav for forsinkelse, det seksdobbelte i erstatningskrav ved skader end for lastbiltransporter.
Selv om vi anerkender, at sddanne erstatninger indirekte og i begramset omfang muligvis ville kunne
afhjadpe problemet i visse tilfadde.

Juridiske/administrative problemer: COTIF/CIM-konventionen regulerer allerede de forhold, der ta-
ges hgjde for i Kommissionens fordag. Uanset overskriften for Kommissionens forslag er realiteten der-
for, at der vil skulle tages hgjde for bestemmelserne ved udfaardigel se af kontrakter pa omradet. Forsla-
get vil derfor virke som et yderligere regelsad. Dette vil efter DTLs opfattel se ikke virke afklarende for
hverken kunder eller udbydere allerede af den grund, at der vil skulle tages hensyn til begge regelsad i
tilfadde af konflikter.

DTL er ikkeenigi, at COTIF/CIM-reglerne er en af hovedarsagerne til jernbanens manglende succes.
Det er som ovenfor anfart DTLs overordnede opfattelse, at hovedarsagerne til godsjernbanens mang-
lende succesi de senere ar skyldes manglende mulighed for effektiv international godstransport, man-
gelfuld infrastruktur samt diverse grundlasggende | ogistikmaessige problemer i forhold til visse af opera-
tererne pa omradet.

DTL er derfor ikke enig med Kommissionen i, at opstilling af et som udgangspunkt deklaratorisk regel-
s, der tilsyneladende vil fa forrang for COTIF/CIM, vil have en magkbar positiv effekt.

DTL har endvidere bemaaket, at forslaget indeholder en praecisering af retten for operatererne til at vi-
derefare erstatningskrav fra kunderne til andre involverede parter, der var ansvarlige for forsinkel ser
mv. Det vil typisk vaae infrastrukturforvalteren/forvalterne.

Viden om de faktiske forhold for jernbanegodstransport viser, at ansvaret for forsinkelser ikke entydigt
kan placeres pa jernbanegodsoperatarerne. Forslaget reflekterer derfor ikke de faktiske forhold inden for
jernbanegodstransport, idet ansvaret som udgangspunkt entydigt placeres hos operateren.

DTL finder det endvidere bemaakel sesvaardigt, at Kommissionen foredar indfert en saglig forordning
pa dette omrade, daingen andre transportformer pt. er undergivet en lignende regulering.

Det er DTL bekendt, at der allerede via de international e organisationer pa omradet (CER, UIC og
UIRR — Interunitprojektet) foretages et arbejde pa at forbedre kvaliteten i jernbanetransporten. Det er
DTLs grundlasggende opfattelse, at alle spgrgsmal om relationer mellem kunder og udbyder i videst
muligt omfang ber reguleres af disse parter pa baggrund af ét regelsadt i et liberaliseret marked.

DTL skal i den forbindelse for god ordens skyld bemaarke, at vi heller ikke pa omradet for vejtransport
finder en sadan forordningsmaessig regulering ved siden af CMR-konventionen anskelig under nogen
form.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og andr e konsekvenser
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Fordlaget vil ikke medfare sterre statslige investeringer og skannes derfor ikke at kunne have vaesentlige
statsfinansielle konsekvenser.

Et harmoniseret system af kvalitetskrav for jernbanegodstransport kunne bidrage til at forbedre den en-
kelte jernbanevirksomheds mulighed for effektivitet. Reguleringen vil navnlig medvirketil at stette db-
ningen af markedet for godstransport pajernbanen.

Kommissionen finder pa grundlag af en grov vurdering, at de foresldede regler vil give en overordnet,
arlig gkonomisk nettofordel pa 70 mio. euro for de 15 nuvaarende medlemsstater tilsammen.

Kommissionen bemaaker dog, at starre effektivitet kan medfere mindre beskadtigel se, som dog vil bli-
ve imadegdet af starre konkurrencedygtighed. Endelig ma det forudses, at jernbanevirksomheder skal
foretage investeringer i f.eks. bedre rullende materiel.

5. Naerheds- og proportionalitetsprincippet
Det er Kommissionens opfattelse, at medlemsstaterne ikke selv kan opna den nadvendige effektivitet og
fleksibilitet pa jernbanegodstransporten, pa grund af de omfattende internationale dimensioner i denne

form for transport.

Kommissionen finder endvidere, at EU-regler pa dette omrade ma daskke bade international og national
jernbanegodstransport, da begge typer trafik er tag forbundet og derfor ikke kan reguleres separate.

Endvidere anfarer Kommissionen, at fordaget er i overensstemmel se med proportionalitetsprincippet,
idet forslaget ikke gar ud over, hvad der er nadvendigt for at opna malet om en forbedret kvalitet ved
godstransport pa jernbanen.

Regeringen finder, at fordlaget umiddelbart er i overensstemmel se med naarhedsprincippet, idet interna-
tional jernbanegodstransport bedst reguleres pa fad | esskabsniveau.

For savidt angdr proportionalitetsprincippet synesisaa den manglende regelharmoni med gvrige inter-
nationale regler pa omradet og muligheden for at erstatningernes starrelse forringer jernbanegodstrans-
portens konkurrenceevne at bevirke, at forslaget gar ud over, hvad der er nadvendigt for at skabe ram-
merne for en forbedring af kvaliteten af jernbanegodstransporten og derved fremme konkurrencen og
produktiviteten i denne del af jernbanesektoren.

6. Forhandlingssituation

Fordlagene til jernbanepakken blev praesenteret af Kommissionen ved Radsmgdet den 9. marts 2004.

Fordlaget har ikke vagret substansbehandlet, men et stort antal af lande har oplyst, at man ikke kan stette
fordaget.

Forslaget er sat pa dagsordenen for Radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 21. april
2005 til status.

7. Dansk holdning
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Fra dansk side er man umiddelbart skeptiske over for forslaget. Det er svaat ved at se, hvilken mervaadi
dette forglag bibringer jernbanesektoren. Der er ved fordaget blandt andet tale om forhold, der allerede
pa anden made er reguleret painternationalt plan.

8. Tidligereforelasggelser for Folketingets Eur opaudvalg

Fordlaget er blevet forelagt Folketingets Europaudvalg den 3. marts 2004 til orientering.

17



Dagsor denspunkt 2b: Fordlag til forordning om rettigheder og pligter gaeddende for passagerer i
international togtrafik, KOM (2004) 143.

Nyt notat.

Resumé.
Forslaget indebzeerer fastseettelse af rettigheder og pligter for passagererne pa internationale
Jjernbaneforbindelser.

Forslaget indeholder krav vedrgrende: Jernbanevirksomhederne erstatningsansvar i forhold til
passagerne ved eventuelle ulykker, aflysninger og forsinkelser, informationsniveauet til passa-
gerne fgr, under og efter rejsen og herunder ogsd jernbanevirksomhedernes forpligtigelse til at
varetage salg af billetter til internationale rejser, handicaptilgsengeligheden samt oprettelse af
et organ, der skal vaere ansvarlig for gennemfgrelsen af forordningen.

1. Baggrund og indhold

Fordlaget til forordning er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004. Det er fremsat under henvis-
ning til EU-traktaten, saalig artikel 71, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter procedurerne
| artikel 251 (fadles bed utningstagen).

Forslaget indebazer fastsadtel se af rettigheder og pligter for passagerne i den internationale togtrafik in-
den for fire overordnede omrader:

Erstatningsansvar: Jernbanevirksomhederne gares erstatningspligtig over for passagerne ved ulykker,
der medfarer skader eller ded. Forsikringsdagkningen skal vagre pA minimum 310.000 EUR pr. passager.
Jernbanevirksomhederne geres samtidig erstatningspligtig over for beskadiget bagage. Ved forsinkel ser
i ankomsttidspunktet, som overskrider en time eller ved forsinkel ser, der medfarer, at passageren ikke
nar et korresponderende tog, er jernbanevirksomheden pligtig til at yde enten gkonomisk kompensation
og/eller refundere passagerens udgifter til kost og logi frem til naeste korresponderende tog. Sidstnaevnte
gadder dog ikke safremt arsagen til forsinkelsen skyldes forhold, som operateren ikke kunne have for-
udset eller forhindret.

Informationsniveau: Jernbanevirksomhederne skal inden rejsen levere information om kereplaner, der
sikrer den hurtigste forbindel se mellem to destinationer samt om den billigste forbindelse. Der skal her-
under ogsd informeres om det forventede serviceniveau under rejsen. Under rejsen skal jernbanevirk-
somheden bl.a. informere om eventuelle forsinkel ser, mulige videre forbindel ser samt om servicen og
sikkerheden ombord. Efter rejsen skal operataren bl.a. oplyse om klagevejledning. Jernbanevirksomhe-
derne skal generelt sikre, at offentligheden informeres om aflysninger af internationale tog.

Det falger af forslaget, at jernbanevirksomheder og salgsagenter skal sadge billetter til internationale
togrejser til savel " hovedjernbanestationer” som til visse andre jernbanestationer, der betjener national
fjerntrafik.

Handicaptilgaangelighed: Stationsforvalteren skal sikre den ngdvendige assistance til ind- og udstigning
for bevaggel seshaammede, hvis assistancen er bestilt minimum 24 timer, far assistancen behgves. Hvis
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assistancen bestilles mindre end 24 timer, far den behaves, skal stationsforvalteren sa vidt muligt sarge
for den forngdne assistance.

Implementering af forordningen: Hvert medlemsland skal nedsadte et organ, der sikrer implementerin-

gen af forordningen. Organet skal informere om egne beslutningsprocesser og -principper til de avrige

medlemslande for at fremme koordinationen af bedl utningsprocessen. Organet skal vaae uafhaangigt af

bl.a. infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, og skal desuden fungere som klageinstans for passa-
gerer.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
2. Lovgivningsmaessige konsekvenser

Fordlaget berarer falgende gaddende dansk ret:
- Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtgerelse nr. 310 af 28. april 2003.

- Bekendtgarelse nr. 1194 af 18. december 2003 om ansvarsforsikring for skader i forbindelse
med jernbanevirksomhed og jernbaneinfrastrukturforvaltning

- Bekendtgerelse nr. 71 af 18. september 1985 om konventionen af 9. maj 1980 om international
jernbanebefordring (COTIF), med dertil knyttede akter

Fordlaget til forordning vil vaare umiddelbart gaddende i dansk ret, hvis det vedtages. Forslaget vurderes
ikke at indeholde bestemmelser, der er i konflikt med gaddende dansk ret, men der vil formentlig vaae
behov for at fastsedte bestemmelser om sanktioner for overtraedel se af forordningens bestemmelser.

Der vil sdledes skulle foretages aandringer i Lov om jernbanevirksomhed m.v. og bekendtgearelse nr.
1194 af 18. december 2003 om ansvarsforsikring for skader i forbindelse med jernbanevirksomhed og
jernbaneinfrastrukturforvaltning.

For savidt angar bekendtgarelsen om international jernbanebefordring (COTIF) vil der allerede skulle
foretages en andring af bekendtgarel sen i forbindelse med Danmarks ratifikation af Vilnius protokollen
fra 1999, der er seneste aandring til COTIF traktaten.

3. Hering
Fordlaget er sendt i haring hos felgende:
Institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Central organisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevasgel sens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, DanmarksTransport-
Forskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Danske Busvogn-
maand, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Det
Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Danmark,
Metro Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideorganisationer, Specialarbejderforbundet i
Danmark, Statsansattes Kartel, /Hdre Sagen, @restadssel skabet I/S.
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Falgende har haft bemaarkninger til forslaget:

DSB henviser til ”Charter on Rail Passenger Services’, som er udarbejdet efter kommissionen i 2001
offentliggjorde sin hvidbog om transport ” Europad sk transport politik for 2010, Tid til beslutning”. De
europad ske jernbanevirksomheder arbejder i gjeblikket pa at gere charteret operationelt, og forventer at
indfare det med det internationale kareplanskifte i december 2004.

DSB mener grundlaeggende, at chartret imadekommer kravene som Kommissionen anbefalede i 2001,
og finder derfor, at yderligere initiativer pa omradet ber afvente erfaringerne, der kan gares pa grundlag
af dette charter.

Udover denne generelle bemagkning har DSB falgende konkrete bemaakninger til forslaget til forord-
ning.

Det er uklart praecist hvilke rejser forslaget til forordningen omfatter, og der er samtidigt ikke taget stil-
ling til handteringen af rejser, hvor en del af rejsen kares pa kontrakt som public-service. Sidstnaavnte
gadder for hovedparten af den internationale trafik, der keresi Danmark.

Forordningen tager ikke stilling til sondringen mellem konsekutive operategrer og samarbejdende opera-
terer. Som led i liberaliseringen af markedet har CIT/CIV arbejdet intenst med denne sondring, og som
ogsa vurderes ngdvendig at arbejde med her.

DSB betragter det som en mangel, at jernbanesel skabernes forpligtelse ikke er begramset yderligere end
blot ved naturkatastrofer. Bombetruder, strejker, pakarser eller tilsvarende forhold ber ogsd inkluderes.

Principperne for fordeling af ansvar mellem operatererne ved forsinkelser vurderes ikke at vaae klare.

Forordningens forslag om ” consequential damage” vurderes at vaare meget vidtgdende og mangler af-
gramsning mht. savel ansvar som erstatningsstarrelse. DSB anferer, at princippet om ” consequential
damage” normalt ikke optraeder i forbrugerbeskyttelse (fx er leveranderen af et kaleskab ikke er-
statningspligtig over for de varer, der er beskadiget som falge af en defekt ved kel eskabet).

Forordningen indeholder forslag om, at operatarer skal stille deres salgs-, informations— og reservati-
onssystem til radighed for andre jernbanevirksomheder pa ikke—diskriminerende vilkar og til marginal-
omkostningen ved en enkelt transaktion. DSB anfarer, at prisen skal fastsadtes som en del af de samlede
omkostninger ved hele systemet, samt at jernbanevirksomhederne som en del af deres profilering og
markedsfaring skal have mulighed for at holde en selvstaandig profil pa dette omrade.

Afdutningsvis peger DSB p3, at forordningen i sit omfang kan have konkurrenceforvridende konse-
kvenser da lignende bestemmel ser ikke findes pa busomradet samt, at regel sadtet skennes mere vidtga-
ende end de tilsvarende bestemmel ser pa | uftfartsomradet.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og andr e konsekvenser

Fordlaget vurderes ikke at indebage statsfinansielle konsekvenser.
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Forbrugerne sikres med forslaget bedre rettigheder. De forbedrede forhold forventes at have en posi-
tiv effekt pa antallet af passagerer i den internationale togtrafik. Med en aandret demografisk forde-
ling i de europadske lande med en voksende andel af addrei befolkningen skannes toget pa sigt at
blive et attraktivt befordringsmiddel som alternativ til tog, bil og bus. Da den internationale passa
gertogtrafik til og fra Danmark er meget beskedent forventes forslaget ikke at have vassentlige sam-
fundsgkonomiske konsekvenser.

5. Proportionalitets- og naer hedsprincippet

Kommissionen anfarer, at da forslaget sigter mod at forbedre passagernes rettigheder og det generelle
serviceniveau i den international e togtrafik, skennes medlemslandene ikke i stand til i tilstrakkeligt om-
fang at sikre gennemfarelse af sddanne regler. Behovet for koordination i den international e passager-
togtrafik understetter ngdvendigheden af at reglerne gennemferes pa Fadlesskabsplan.

Regeringen er enig i, at fordaget er i overensstemmelse med proportionalitets- og naarhedsprincippet,
idet en forbedring af passagerernes rettigheder i international passagertogtrafik bedst sikres pa fadles-
skabsplan..

6. For handlingssituationen

Kommissionen prassenterede forslaget som en del af jernbanepakke 3 pa et made i Radets transportar-
bejdsgruppe den 5. april 2004. Der var pa det tidspunkt ikke specifikke bemagrkninger til fordaget.

Uklarhederne i teksten ger det vanskeligt at udlede bade de forventede gkonomiske konsekvenser for
industrien, og hvilke forbedringer for passagerne, der reelt vil vaare tale om med forslaget.

Forslaget er sat pa dagsordenen for Radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 21. april
2005 til en orienterende dreftelse, hvor formandskabet forventes at stille Radet to-tre spergsmal til dref-
telse.

7. Dansk Holdning

Fra dansk side finder man umiddelbart, at en forbedring af passagerrettighederne generelt er et positivt
tiltag, som Danmark kan stette.

Danmark bgr som udgangspunkt generelt arbejde for en praecisering af fordaget, samt af forholdet mel-
lem forslaget og de eksisterende international e regel seet. Forslagets relation til de eksisterende regel sadt
pa omradet synes ikke pa nuvaarende tidspunkt tilstraskkeligt afklaret.

8. Tidligereforelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Fordlaget er blevet forelagt Folketingets Europaudvalg den 3. marts 2004 til orientering.
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Dagsor denspunkt 3: Fordlag til forordning om etablering af det andet 'Mar co Polo’ program om
EF-tilskud til forbedring af godstransportsystemets milj gpr aestationer, KOM (2004)478.

Nyt notat.
Resumé:

Forslaget er en viderefarelse af det eksisterende Marco Polo-program (forordning EF/1382/2003), der
lgb fra 1. januar 2003-31. december 2006. Programmet har til formal at aflaste vejnettet samt forbedre
transportsystemets milj gprasstationer og fremme intermodal transport.

Ved naavnte forordning blev der for perioden 1. januar 2003 — 31. december 2006 afsat en finansie-
ringsramme pa 75 mio. € (ved udvidelsen af EU andret til 100 mio. €)

Kommissionen har foreslaet at " Marco Polo |1” far en samlet finansieringsramme pa 740 mio. € for
perioden 2007 — 2013, sant tilfgjelse af to nye projekttyper, der kan opna stette: Semotorveje og Tra-
fikundgael sesprojekter.

Sagen er sat pa dagsordenen til en delvis fadles tilgang, idet dreftelserne af budgettet afventer vedta-
gelsen af de finansielle per spektiver.

1. Baggrund og indhold

Europa-K ommissionen har den 14. juli 2004 fremsat forslag til Europa-Parlamentets og Radets forord-
ning om etablering af det andet 'Marco Polo’ program om EF-tilskud til forbedring af godstransportsy-
stemets miljgpraestationer, KOM(2004)478. Forslaget er fremsat i henhold til art. 71, stk. 1, og art. 80,
stk. 2, i Traktat om Oprettelse af det Europaa ske Fadlesskab, og skal vedtages efter proceduren i art.
251 (fadles bedlutningstagen med Parlamentet).

Marco Polo-programmet, der blev etableret ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
1382/2003 af 22. juli 2003 om EF-tilskud til forbedring af godstransportsystemets miljgpraestationer,
har til formdl at aflaste vejnettet samt forbedre transportsystemets miljgpraestationer og fremme inter-
modal transport og dermed bidrage til et effektivt og baaredygtigt transportsystem, med henblik pa at
udvirke at den forventede samlede arlige stigning i den internationale vejgodstrafik overflyttes til nea-
skibsfart, jernbanetransport og indlandsskibsfart eller en kombination af transportformer, hvori vej-
straskningerne er sa korte som muligt.

Ved naavnte forordning blev der for perioden 1. januar 2003 — 31. december 2006 afsat en finansierings-
ramme pa 75 mio. € (ved udvidelsen af EU andret til 100 mio. €) med henblik patildeling af stette til
tre typer af projekter:

1. Trafikoverflytningsprojekter, der fokuserer pa at fa overflyttet s3 meget gods som muligt fra vej
til naarskibsfart, jernbanetransport og indlandsskibsfart under de givne markedsvilkar

2. Katalysatorprojekter, der sigter pa at aandre den méde alternativ godstransport udferes pai Fed-
|esskabet
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3. Fadleslamingsprojekter, der sigter pa at skaffe starre viden i godsl ogi stikbranchen og fremme
avancerede metoder og procedurer for samarbejde pa godsomradet.

Prognoser viser en forventet stigning i vejgodstransporten i EU pa over 60 % frem til 2013 og en for-
dobling i de 10 nye medlemslande frem til 2020.

Pa denne baggrund foredasi forslaget til "Marco Polo 11" en samlet finansieringsramme pa 740 mio. €
for perioden 2007 — 2013. Dette kan ifglge Kommissionen overflytte 144 mia. tonkilometer gods vaek
fravejene (svarende til 7 millioner lastbiltransporter pa 1000 km) og reducere udledningen af CO, med
8,400 mio. tons.

Ambitionsniveauet er aget i Marco Polo |1 i forhold til det eksisterende program. Mens méalet for Marco
Polo | er at overflytte stigningen i vejgodsgransporten til andre transportformer, er malet med Marco
Polo Il en reduktion af det nuvearende omfang af international vejgodstransport.

Ud over de tre ovennae/nte projekttyper foreslas yderligere to projekttyper, som skal kunne stettes med
Marco Polo midler:

4. 'Spmotorvei€e’, der er baseret pa katal ysatorprojektkonceptet, men kombineret med et betydeligt
element af trafikoverflytning. Der fokuseres pa hyppige short sea shipping forbindelser af hgj
kvalitet, stor volumen og med tilhagrende effektive tilslutningsforbindel ser, fortrinsvis jernbane
eller indre vandveje som led i TEN-T systemet.

5. Trafikundgael sesprojekter, der ogsa er baseret pa katal ysatorprojektkonceptet kombineret med
trafikoverflytning, men herudover kraever en integreret tilgang til transport- og produktionsl ogi-
stik.

Mens det nuvaaende program alene omfatter medlemslande og kandidatlande udvides programmets
dakning i det foreliggende fordag til ogsa at omfatte negre tredjelande, forudsat at disse indgar en aftale
med EU om deltagelse i programmet, herunder om ikke-medlemslandenes finansielle bidrag til budget-
tet for programmet.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
2.Hering

Kommissionens forslag har vaaret sendt i hering ved fagende myndigheder og interesseorgani sationer
m.v.:

ITD, Det Kommunale Kartel, Handel skammeret, AHTS, Forbrugerradet, Dansk Arbejdsgiverforening,
Dansk Jernbaneforbund, Danske Speditarer, De Danske Bilimportarer, Arbejderbevaggel sens Erhvervs-
rad, STK, Danske Busvognmaand, Amtsradsforeningen, HK Trafik og Jernbane, Rederiforeningen,
Dansk Industri, DSB, Kommunernes Landsforening, STK, SID, LO, DTL, og FDM.

Dansk Transport og Logistik (DTL) har svaret sammen med International Transport Danmark ( ITD).
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DTL sadter prispa, at der, i modsagtning til under Marco Polo |, nu lasgges vasgt paintermodalitet. DTL
mener dog, at forslaget er praaget af filosofien om vejtransporten kontra de gvrige transportformer. DTL
papeger, at gode vejforbindelser er afgarende for bade bane-, sa- og flodtransport, da disse transporter
som hovedregel er intermodal e transporter med vejtransport i begge ender af transportkaeden. Desuden
papeger DTL, at hvis man gnsker bedre intermodal e alternativer til unimodal vejtransport, ma knude-
punkterne mellem vej og bane, vej og sg samt vej og indre vandveje have alerhgjeste prioritet.

For DTL er det vaesentligt, at en given transport optimeres gennem hele transportkasden, herunder for sa
vidt angar for- og eftertransporter med lastbiler, sa den samlede miljz- og sikkerhedsmasssige belastning
minimeres — samtidig med at kvaliteten og effektiviteten i transporten bibeholdes.

DTL ser positivt pa, at der laagges vaagt pa en bredere geografisk tilgang.

DTL peger ogsa pa betydningen af en generelt hgjere prioritering af godstransport i forhold til person-
transport jf. fordagets artikel 5.1.a. —ikke mindst for sa vidt angar jernbanetransport.

DTL er staakt bekymret for de konkurrenceforvridende elementer, som man finder, at forslaget inde-
holder, herunder enkeltstaende tilskud til kommercielle aktgrer. Sunde virksomheder og kommercielle
projekter — bl.a. eksisterende intermodal e services— vil kunne lide nad som falge af tilskud til nye, kon-
kurrerende initiativer. Ensidige tilskud kan risikere at blive en sovepude og bremse for reelle effektivi-
seringer. DTL mener derfor, at der |gbende bar feres tilsyn med, at de enkelte projekter farer til konkur-
renceforvridning, og at eventuelle forvridninger i konkurrencen, belyses ved evalueringen af Marco Po-
lo I1-programmet.

DTL anfarer, at det beregnede potentiale af Marco Polo 1 for reduktion i den internationale vej-
transport med lasthil tager udgangspunkt i en prognose af vaksten i perioden 2007-2013. DTL fin-
der, at hidtidige erfaringer fraf.eks. PACT og mange andre initiativer ikke tyder paen sa stor effekt.
DTL henviser i den forbindelsetil en prognose (TEN-STAC) udarbejdet for Kommissioneni til-
knytning til det transeuropad ske transportnet. | prognosens forskellige scenarier med meget omfat-
tende initiativer, herunder fuld gennemferelse af hvidbogens forslag og markante investeringer i
bl.a. baneinfrastruktur, bliver der fortsat tale om en markant vakst i international og interregional
godstransport med lastbil.

DTL pépeger, at det i prognosen er anfert, at det samlede godstransportarbejde ventes at vokse med 70
pct. fra 2000 til 2020, og den samlede vakst er i gvrigt stort set ufelsom over for ggede investeringer,
mens fordelingen pa de forskellige transportformer i betydeligt omfang pavirkes. Jernbanens markeds-
andel (i EU-15) gar fra 16 pct. i 2000 til 17 pct., 19 pct. hhv. 21 pct. i de tre scenarier i 2020. Det svarer
til en vaskst i godstransportarbejdet for jernbanen i perioden pa 87 pct., 109 pct. hhv. 124 pct. Jernba-
nens arlige vakstrater varierer dermed fra 3,2 til 4,1 pct. DTL anfarer endvidere, at vejtransporten dog
0gsa har en betydelig vaekst i ale tre scenarier med en samlet vaekst pd 67 pct., 63 pct. hhv. 59 pct. i pe-
rioden. Vejtransportens arlige vakstrater varierer dermed fra 2,3 til 2,6 pct. arligt. DTL mener, at dette
stér i skearende kontrast til den effekt, som forudses af Marco Polo |1 programmet, hvor der forudses en
nul-vaekst.

Danmarks Rederiforening (DR)
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DR anfarer, at Marco Polo I-programmet rummer stor risiko for konkurrenceforvridning og at denne ri-
siko gges betydeligt med Marco Polo I1. DR mener derfor, at man ber arbejde for en langt mere liberal
|gsning. Det fored dede Marco Polo |1-program, isaa det 750 procent starre budget og inkluderingen af
"sgmotorveje”, risikerer at skade dansk skibsfart uden at have varig gavnlig virkning.

DR finder, at fremlagggelsen af fordaget og Kommissionens konsultationsdokument af 30. juli 2004
vedrgrende Motorways of the Sea, viser, at Marco Polo og semotorvejskonceptet i TEN-T skal betragtes
som en samlet pakke. Denne pakke har til formdl at samle starsteparten af EU’ sinterne skibsfart i rela-
tivt fa EU-styrede/godkendte semotorveje, hvor infrastrukturen (evt. inkl. skibene) stettes med 50 pro-
cent af omkostningerne, og driften af skibene stettes med 35 procent - begge delei fem ar. Dette under-
streges af, at knap 40 procent af budgettet forventes brugt pa semotorvejsprojekter. DR tvivler stagrkt

pa, at de europad ske myndigheder kan identificere uudnyttede markedsmuligheder bedre end kommer-
cielle rederier.

DR papeger, at det ikke fremgar af selve forordningstekstens tildelingskriterier, at Kommissionen over-
vager, at statte ikke farer til konkurrenceforvridning i et omfang, som strider mod fadles interesse, men
at dette alene fremgar af forslagets bemaarkninger og bilag. Det er ydermere DR’ s erfaring, at denne
overvagning ikke fglger normale konkurrenceprincipper, hvorefter der ikke ber gives stette til aktarer,
der agerer pa samme marked som kommercielle aktgrer. DR anfarer, at DG Transport har anlagt det
synspunkt, at alene hvis en operater har kunnet dokumentere faktiske skadevirkninger af en stettet rute,
har Kommissionen villet overveje at indstille stetten, og at skaden hermed er sket. DR gnsker sterre
opmazksomhed om skadelige effekter af statte-programmerne, bl.a. starre dbenhed om konsultations-
komiteens arbejde.

DR anfarer, at den konsulentrapport (ex-ante evaluation), som forslaget begrundes med, reelt ikke un-
dersgger de negative konsekvenser af at dreje EUs transportpolitik i plangkonomisk retning. Desuden
papeges det i rapporten, at effekter palangt sigt skabes ved reelle reformer af de underliggende struktu-
rer - herunder liberalisering, og ikke vha. stette.

DR bemaaker desuden, at naaskibsfarten uden EU-stgtte er i en yderst fornuftig udvikling, idet det er
den eneste transportform, der falger vejtransportens stigningstakt. Sektoren stér i dag for godt 40 pro-
cent af EU’ sinterne transport, som det fremgar af Kommissionens seneste nagrskibsfartsrapport fra 2.
juli 2004.

3. Lovgivningsmaessige konsekvenser

Dader er tale om en forordning, vil den have direkte retsvirkning i Danmark.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og andr e konsekvenser

Fordlaget skannesikke at have statsfinansielle konsekvenser for Danmark ud over Danmarks bidrag til
EU-budgettet.

| det omfang fordlaget medvirker til at flytte transport af gods frave til nagskibsfart og jernbaner vil det
reducere traangslen pa det europadske vejnet, hvilket vil indebagre en samfundsgkonomisk gevinst. Her-
overfor stér risikoen for et samfundsakonomisk tab i det omfang der gennem direkte stette til operaterer
sker en forvridning af konkurrencen pa transportmarkedet.
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5. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Europa-K ommissionen anferer, at malet for det fored dede program ikke i tilstraekkelig grad kan opfyl-
des af medlemsstaterne og kan derfor, pa grund af programmets omfang, bedre gennemferes pa fadles-
skabsplan. Fedlesskabet kan derfor tradfe foranstaltninger i overensstemmel se med subsidaritetsprin-
cippet. Endvidere papeger Europa-Kommissionen, at forslaget er i overensstemmelse med proportiona-
litetsprincippet, idet forslaget ikke gar ud over, hvad der er nadvendigt for at na dette mal.

Regeringen er principielt enig heri, idet en reduktion af den internationale vejgodstransport bedst gen-
nemfares pa fad | esskabsplan.

6. For handlingssituationen

Fordlaget er sat pa dagsordenen med henblik pa en delvis fadlestilgang, idet man afventer Europa-
Parlamentets ferste lasning, og for sa vidt angar budgettet for Marco Polo I1-programmet, afventer man
forhandlingerne om de finansielle perspektiver.

Der synes at kunne samles kvalificeret flertal for en delvis fadlestilgang.

7. Dansk Holdning

Fra dansk side er man overordnet enig i, at der er behov for en raskke aandringer i den europad ske trans-
portpolitik med henblik pa at opna et optimalt samspil mellem de forskellige transportformer i et sam-
menhaangende, effektivt og baeredygtigt europad sk transportsystem.

Fra dansk side stettes malsagningen om omfordeling til andre transportformer, navnlig jernbane og sg-
transport som led i intermodale transportlgsninger, idet omfang, der er miljgmaessige fordele herved,

idet man dog samtidigt ma anlaegge en realistisk vurdering af overflytningspotential ets omfang.

Samtidig gnsker den danske regering overordnet at begramse tilskuddene til erhvervslivet og i stedet
skabe bedre rammebetingel ser.

Danmark er som udgangspunkt skeptisk over for, om man ved gennemferelse af fordaget vil opna den
tilsigtede virkning, dvs. om man ved hjadp af tilskud kan forbedre godstransportsystemets miljgpraesta-
tioner i det forudsatte omfang.

8. Tidligereforelasggelser for Folketingets Europaudvalg

Fordlaget har ikke tidligere vaaret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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Dagsor denspunkt 4: Fordlag til forordning om gennemfer else af etablerings og ibrugtagningsfa-
sen samt driftsfasen af det europaaske program for satellitbaseret radionavigation, KOM (2004)
477

Revider et notat.
Resumé:

Forslaget skal ses somet naturligt led i fortsadtel sen af det igangvearende arbejde med etablering
af det europad ske program om satellitbaser et radionavigation. Forslaget er knyttet til de sidste to af
programmetsi alt fire faser, hvor Kommissionen forudser et Fadlesskabsmedfinansieringsbehov pa
op til 1 mia. € fordelt pa programmets 3. og 4. fase.

P& Radsmedet (transport, telekom og energi) den 9. — 10. december 2004 enedes man principielt
om teksten til forordning, idet man dog understregede, at den endelige afger el se om forordningstek-
sten, isaa om sterrelsen af Fadlesskabets bidrag til programmet, farst kan tradfes pa grundlag af dref-
telserne om de fremtidige finansielle overslag for 2007-2013.

Af formelle grunde har formandskabet sat sagen pa dagsordenen for Radsmeade (transport, telekom og
energi) den 21. april 2005. Forventningen er, at sagen vedtages som a-punkt/falsk b-punkt, dvs. at man
formelt stadfaester enigheden fra sidste Radsmade i samme radsfor mation.

1. Baggrund og indhold

Rédet har den 30. juli 2004 modtaget Kommissionens forslag, der vedtages efter traktatens artikel 251,
dvs. fadles bes utningstagen mellem Radet og Europa-Parlamentet. R&det vedtager sin fadles holdning
med kvalificeret flertal.

Kommissionen oplyser i sin meddel el se knyttet til forslaget, at Galileo-programmet er et program, der
har teknologiske, politiske og gkonomiske dimensioner, og at alle sektorer pavirkes af udviklingen af
satellitbaseret radionavigation. Markedet herfor er i stagk vakst, og Kommissionen anferer, at markedet
vokser med en &rlig rate pa 25 %. Man vurderer, at der vil veae 3 milliarder modtagere i 2020. Antallet
af jobs skabt som falge af Galileo-programmet alene skulle ligge i omegnen af 100.000.

Videre anferer Kommissionen, at satellitbaseret radionavigation passer perfekt til rammerne for trans-
portpolitikken som beskrevet i Kommissionens hvidbog (KOM (2001) 370), herunder saaligt i relation
til fragtstyring, takstopkraavning vedragrende infrastrukturer og faardsel ssikkerhed. Endvidere anfares, at
satellitbaseret radionavigation er en del af dagligdagen inden for omréader som mobiltelefoni, bankfor-
retninger og civile sikkerhedssystemer.

Programmet bestar af f@lgende fire pa hinanden fglgende faser:

* Enplanleegningsfase, der 1gb fra 1999 til 2001 under hvilken systemarkitekturen blev designet,
ligesom det blev beduttet, hvilke tjenester, der skulle udbydes.
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* Enudviklingsfase, der Igber fra 2002 frem til 2005, og som dakker udvikling af satellitterne og
systemets jordkomponenter samt validering i kredsl gb.

* Enetableringsfasei 2006 og 2007, der omfatter konstruktion af og opsendelse af satellitterne
og etablering af hele det jordbaserede system.

* Endriftsfase, der starter i 2008, og som omfatter styring af systemet samt vedligeholdelse og
opdatering.

Den farste fase af programmet har vaaet knyttet til forskning, og den finansielle stette fra Fadlesskabs-
budgettet blev overvejende givet gennem 5. rammeprogram for forskning. For at kunne implementere
anden fase, dvs. udviklingsfasen (2002-2005), etableredes med Radsforordning 876/2002 af 21. mgj
2002 et Galileo Joint Undertaking. Programmet har modtaget totalt 550 mio. €, der trakkes fra TEN-
budgettet. Tilsvarende har de medlemslande, der deltager i ESA (European Space Agency), bidraget
med samme bel @b, dvs. 550 mio. €. Endelig er denne del af programfasen ogsa stettet med 100 mio. €
fra 6. rammeprogram.

Etableringsfasen (2006-2007) er estimeret til at andrage 2,1 mia. €. Pa Radsmgde (transport) den 25. -
26. marts 2002 blev et saa konklusioner vedtaget og af disse fremgar, at man skal tilstragbe en omkost-
ningsdeling pa 1/3 og 2/3 vedrgrende henholdsvis de midler, der kommer fra Fedlesskabsbudgettet, og
de midler, der kommer fra den private sektor. Det medfarer, at den private sektor ber tegne sig for 1,4
mia. €, mens de resterende 700 mio. € er knyttet til den offentlige sektor. Som et resultat heraf og henset
til de eksisterende finansielle perspektiver, vil budgettet relateret til denne fase under de nye finansielle
perspektiver skulle andrage 500 mio. €, dvs. det bel gb der fra Fadlesskabsbudgettet knyttestil denne fa-
sei 2007, idet de resterende 200 mio. € falder under de eksisterende finansielle perspektiver, der gadder
til og med 2006.

Finansieringen af driftsfasen (2008 -) forudses daekket af den private sektor. P basis af en Pricewater-
houseCoopers analyse — og henset til den saalige karakter markedet for satellitnavigation har —anslas
det, at det vil vaare ngdvendigt med ekstraordines offentlig finansiering i de farste driftsar. Belgbet er
ikke kendt og vil ikke blive kendt far forhandlinger om koncessionskontrakter er afsluttet, et arbejde der
fortsattei 2005. Det ansl dede finansieringsbehov angives at vaare 500 mio. € og vil ligeledes vaae rela-
teret til de nye finansielle perspektiver.

De ingtitutionelle rammer for 3. og 4. fase (etableringsfasen og driftsfasen)

Kommissionen anferer, at de planlagte institutionelle rammer for 3. og 4. fase afviger markant for ram-
merne for de to farste faser, idet konstruktion og styring af faserne skal udfares af en privat koncessi-
onshaver under styring af ” Supervisory Authority”, et Fedlesskabsagentur der optraader som licensud-
stedende autoritet for systemet. ” Supervisory Authority” blev skabt gennem Radsforordning no
1321/2004 og vil blive etableret i farste halvdel af 2005. Blandt ” Supervisory Authority””s opgaver er at
have budgetansvar (bemyndiget til SB af Kommissionen) i overensstemmel se med betingelsernei arti-
kel 54 (2) (b) i den finansielle forordning om Fadlesskabets budget.

Med henblik paat ” Supervisory Authority” kan udfere sine opgaver har dets bestyrelse, der bestdr af re-
prassentanter fra medlemslandene og Kommissionen, faet tildelt betydelige befgjelser til at etablere
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budgettet, kontrollere dets ivaaksadtel se, godkende arbejdsprogrammet, vedtaget passende finansielle
regler og serge for gennemsigtige bed utningsprocedurer. Udover dette er Supervisory Authority under-
lagt kontrol af Revisionsretten.

Den private koncessionsholder udpeges efter en udbudsprocedure, som varetages af Galileos
Fedlesforetagende. Kontrakten vil blive underskrevet i 2005. | overensstemmel se med artikel 3 i
forordning 1321/2004 vil systemet tilhare ” Supervisory Authority” og vil forblive offentligt i sin helhed.
Kun konstruktionen og styringen vil i en given periode veare overdraget til koncessionsholderen.

Midlernetil offentlig finansiering af etableringsfasen og driftsfasen

Kommissionen anfarer, at det er ngdvendigt at forudse et finansieringsbehov fra Fadlesskabsbudgettet
palmia € knyttet til fase 3 og 4, dvs. de to afsluttende faser i programmet. Bel gbet overferes til Su-
pervisory Authority, der vil bruge det i overensstemmel se med bestemmelserne i forordning 1321/2004.
Begrundelsen for at gnske bel gbet overfart fra det generelle budget frem for fra TEN og forskningsom-
radet angives at veae fglgende:

*  Programmet har nu ndet en vis modenhed og antaget en dimension, der straskker sig ud over den
sektorspecifikke politik, som normalt er fulgt af Kommissionenii relation til innovation, trans-
port, telekommunikation etc. Programmet udger desuden et af hovedelementerne i det fremtidi-
ge Europad ske Rumprogram

» Starrelsen af de aktioner, der daskkes, medfarer krav om gennemsigtighed, budgetfastfrysning
og omhyggelig oversigt over programmet

* Det er ngdvendigt af budgetmaessige og institutionelle hensyn at vaae klar m.m. over for kon-
cessionshaveren.

Videre anferer Kommissionen, at det er vigtigt at understrege, at finansieringen af Galileo-programmet
fra Fadlesskabets budget er tidsbegramset og, at de kommercielle indtasgter, der genereres fra systemet,
ber udvise gkonomisk stabilitet over tiden — de skulle endda vaae tilstraskkelige til at sikre forbedring
0g opdatering af systemet. Udover Fadlesskabsbudgettet omfatter den finansielle plan for de to sidste
faser tre andre ressourcer. For det farste er der tale om indteegter til koncessionshaveren for salg af for-
skellige tjenester genereret fra Galileo. For det andet vil den fremtidige koncessionshaver faindtaagter
fralicenser og intellektuelle g endomsrettigheder, og for det tredje har EIB oplyst, at man er villig til at
yde lan.

Derudover er der tredjelande (isaa Kina, Israel og Indien), der er villige til at indskyde kapital i projek-
tet.

Kommissionens konklusion er herefter, at Galileo-programmet nu er naet til et avanceret stade, og det
gar langt udover et almindeligt forskningsprojekt. Det er ifalge Kommissionen derfor nadvendigt at pla-
ceredet i et specifikt legalt instrument, der daskker etableringsfasen og driftsfasen.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
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2.Hering

Kommissionens forslag har vaget sendt i hering ved fa gende myndigheder og interesseorgani sationer
m.v.:

ITD, Det Kommunale Kartel, (Handelskammeret), AHTS, Forbrugerradet, Dansk Arbejdsgiverforening,
Dansk Jernbaneforbund, Danske Speditarer, De Danske Bilimportarer, Arbejderbevaggel sens Erhvervs-
rad, Danske Busvognmaand, Amtsradsforeningen, HK Trafik og Jernbane, Rederiforeningen, Dansk In-
dustri, Kommunernes Landsforening, STK, SID, LO, DTL, Danske Dagblade, FDM.

En rakke haringsparter har svaret, at man ikke har bemaarkninger til forslaget.
To heringsparter har haft substantielle bemaakninger. Det drejer sig om felgende:
Dansk Industri

Dansk Industri anferer, at Galileo-programmet er en ganske betydelig europad ske satsning, og at der ud
fra et overordnet industrielt synspunkt nagope kan sadtes spargsmalstegn ved vigtigheden af Galileo-
programmet for Europa og europaa sk industri.

Dansk Industri anfarer videre, at man derfor anser det for vaessentligt, at der tilvejebringes en lgsning pa
de finansielle udfordringer i tilknytning til programmet.

Endvidere anfarer Dansk Industri, at man —i betragtning af de ganske betydelige finansielle konsekven-
ser, som en gennemfarel se af programmet og overgangen til en mere kommercielt orienteret driftsfase
vil fafor det fadles EU-budget —er enig i, at det er ngdvendigt med et juridisk bindende grundlag.
Dansk Industri kan pa den baggrund tilslutte sig formalet med forordningen. Samtidig anser Dansk In-
dustri det for vaesentligt, at der bringes klarhed over, hvorvidt de omtalte finansieringsbehov er ” det en-
delige behov”.

Derudover anfarer Dansk Industri, at netop fordi Galileo-programmet ogsa har et stort industrielt per-
spektiv, anser man det for vaesentligt, at europadask industri direkte inddragesi den videre planlasgning
af programmet, sa den bedst mulige fremtidige udnyttelse af programmet kan sikres. Man anferer, at
inddragel se af industrien kunne sikres ved at sikre direkte industrirepraesentation i executive komitéen i
den sdkaldte Galileo Joint Undertaking, f. eks. via en reprassentant fra Eurospace, som er en samar-
bejdsorganisation for de europada ske rumfartsvirksomheder.

3. Lovgivningsmaessige konsekvenser

Der findes ikke dansk lovgivning vedrgrende satellitnavigation. Forslaget vil ved dets ikrafttreeden
have umiddelbar retsvirkning i Danmark.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og andr e konsekvenser
Forslaget har ikke direkte statsfinansielle konsekvenser for Danmark. Forslaget ma pa sigt

vurderes at have positive samfundsgkonomiske konsekvenser i form af bl.a. mere optimal in-
frastrukturudnyttelse.
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5. Naerheds- og proportionalitetsprincippet

Galileo-programmet er et europaisk program, og regeringen er enig med Kommissionen i
dens vurdering af, at dette program om et verdensomspandende satellitnavigationsprogram
mest hensigtsmaessigt etableres pa europaisk niveau.

6. Forhandlingssituationen

Radet (transport, telekom og energi) noterede sig pa mede den 9. — 10. december 2004 en situationsrap-
port om et udkastet til forordning for finansieringen af Galileo-programmet og gkonomistyringen af de
europad ske programmer for det global e satellitnavigationssystem i etablerings- og ibrugtagningsfasen
samt driftsfasen. Den endelige afgarel se om denne tekst, issar om sterrelsen af Fadlesskabets bidrag til
programmet, kan farst tregffes pa grundlag af dreftel serne om de fremtidige finansielle overslag for
2007-2013.

Fordlaget er af formandskabet sat pa dagsordenen for R&dsmedet (transport, telekom og energi) den 21.
april med en forventning om, at sagen vedtages partielt (dvs. vedtagel se af forordningsteksten uden an-
givelse af Fadlesskabets bidrag til programmet, der som ovenfor anfart farst tragffes pa grundlag af dref-
telserne om de fremtidige finansielle overslag for 2007-2013) som a-punkt. Formandskabet betragter sa-
ledes sagen som et fal skt b-punkt.

7. Dansk holdning

Fra dansk side kan man generelt stette den linje Kommissionen har lagt med naavaarende forslag, idet
det bar ske under forudsagning af, at geddende budgetposter ikke overskrides og uden at belaste de na-
tionale budgetter.

Fra dansk side finder man, at Radet bar agere sdledes at man kan fa maksimeret det private indskud.
Derfor bar der farst fastlasgges konkrete udgiftsbel gb, ndr der foreligger et mere klart billede af den pri-
vate sektors bidrag til projektet og som en del af den samlede pakke om de finansielle perspektiver.

8. Tidligereforelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Galileo-sagen har tidligere vaaret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering pA maderne den 26.
marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24. marts 2000, den 23. juni 2000, den 29. sep-
tember 2000, den 30. marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002, 27. septem-
ber 2002, 29. november 2002, 21. marts 2003, 28. maj 2003, 3. marts 2004, 4 juni 2004 og 1. oktober 2004,
pa mgdet med Folketingets partier den 30. november 2001 samt med henblik pa forhandlingsoplasg den
11. juni 1999 (iverksadtelse af definitionsfasen), den 15. december 2000, den 1. marts 2002 og den 3.
december 2004. Sagen har tillige vaaret naavnt af gkonomiministeren pa mgdet i Europaudvalget den 9.
marts 2001 og af finansministeren pa madet med Folketingets partier den 30. november 2001.
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Dagsordenspunkt 5: Eksterne forbindelser i luftfartssektoren.
a) Forhandlinger mellem EU og USA om en aftale vedr grende lufttransport

b) Meddelelse fra Kommissionen: Udvikling af dagsordenen for Fadlesskabets eksterne luft-
fartspolitik, KOM (2005) 79 endelig

Cc) Meddelelse fra Kommissionen: Fadlesskabets luftfartspolitik over for Kina— styrkelse af sam-
arbejdet og dbning af markeder, KOM (2005) 78 endelig

d) Meddelelse fra Kommissionen: Rammerne for udvikling af relationerne til Rusland pa luft-
fartsomradet, KOM (2005) 77 endelig

Nyt notat

Resumé: Der er siden 2002 udviklet et nyt "regime” for medlemslandenes Iuftfartsrelationer til tredje-
lande. Hvad angar USA, har der siden juni 2004 vagret pause i forhandlingerne mellem EU og USA om
etablering af et dbent |uftfartsomrade, men forhandlingerne ventes genoptaget inden laange. Kommissi-
onen orienterer i tre nye meddelelser om, hvordan den forestiller sig gennemfert en liberalisering af
luftfartsrelationerne til gvrige tredjelande, herunder specielt Rusand og Kina.

1. Baggrund og indhold

Efter EF-Domstolens dom i 2002 om uforeneligheden af medlemslandenes bilaterale luftfartsaftaler
med Traktaten er der udviklet et nyt "regime" for medlemslandenes og Fadlesskabets luftfartsrel ationer
til tredjelande

Pa baggrund af Radsbeslutninger i juni 2003 foregdr der forhandlinger mellem Fadlesskabet og USA
om etablering af et abent luftartsomrade.

Pa samme baggrund har Kommissionen henh. den 11. og 14. marts 2005 i engelsk sprogversion frem-
sendt tre meddelelser om Fadlesskabets eksterne Iuftfartspolitik, luftfartspolitikken over for Kina og
luftfartspolitikken over for Rusland.

Efter nogle forhandlingsrunder med USA bed uttede Transportministrene pa Radsmgdet i juni 2004, at
der endnu ikke var grundlag for at indga en ferste delaftale om etablering af et dbent uftfartsomrade.
Der har herefter vagret sonderinger mellem Kommissionen, der ferer forhandlingerne pa vegne af Fad-
lesskabet, og de amerikanske myndigheder med henblik pa at kunne genoptage de formelle forhandlin-
ger. Senest er den nye transportkommisssa madtes med den amerikanske transportminister. Emner for
genoptagne forhandlinger vil bl.a. veare spargsma om udvidet samarbejde pa omrader som konkurrence
og sikkerhed, om markedsadgang, om investeringer i luftfartsselskaber og om enighed vedr. det efter-
fal gende forhandlingsforl gb.

Pa det forestdende Radsmgde vil Kommissionen orientere om status for forhandlingerne med USA.

| de tre meddelelser om den eksterne luftfartspolitik og om Kinaog Rusland redeger Kommissionen for
baggrunden for det nye "regime" for medlemslandenes og Fadlesskabets |uftfartsrelationer til tredjelan-
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de efter EF-Domstolens dom i 2002 om uforeneligheden af medlemslandenes bilaterale luftfartsaftal er
med Traktaten.

Samtidig naevnes det, at det vil vaae i Fadlesskabets interesse at fa gennemfart en liberalisering af uft-
fartsrelationerne med tredjelande. Dette bar dog ske i faser, baseret pa en pragmatisk og realistisk vur-
dering af interesser og muligheder.

Der ber efter Kommissionens opfattelse i ferste omgang etableres et fadles [uftfartsomrade med nabo-
lande syd og @st for Unionen med henblik pa at opna et hgjt niveau af erhvervsmaessig og lovgivnings-
maessig integration for luftfarten. Der er her bl.a. tale om lande pa Balkan og lande ved Middel havet og
om lande i den tidligere Sovjetunion. Andre samarbejdsformer ber udvikles med vigtige lande i Asien
som Kina, Indien, Japan og Sydkorea med henblik pa at fremme europadske luftfartsinteresser, sikre
fair konkurrence og tilskynde til reformer og modernisering af international civil Iuftfart. Ogsai andre
verdensdele er der lande, som det vil vage af interesse at gennemfare Fadlesskabsforhandlinger med.

Hvad specielt angar Rusland, vil Kommissionen fremsadte forslag til Radet om at fatildelt mandat til at
fare forhandlinger pa Fadlesskabets vegne om indgaelse af en Iuftfartsaftale. Efter udvidelsen i EU er
Rusland Fadlesskabets fjerdestarste luftfartsmarked blandt tredjelandene. En fadles |uftfartsaftale vil
bl.a. skulle indeholde bestemmelser om markedsadgang, legale spargsmal, frihed til overflyvning af Si-
birien og samarbejde vedr. sikkerhed og miljgspgrgsmal.

Ligeledes hvad specielt angar Kina, vil Kommissionen fremsadte forslag til Radet om at fa tildelt man-
dat til at fare forhandlinger pa Fedlesskabets vegne om indgael se af en luftfartsaftale. Det kinesiske luft-
fartsmarked er et af de hurtigst voksende i verden, og der er fx nu flere kinesiske end japanske turister,
der rejser til andre lande. Det ma dog if@lge Kommissionen forventes at tage tid at forhandle om en om-
fattende |uftfartsaftale. Forhandlingerne bear derfor gennemfares i faser, og de bar ud over traditionelle
luftfartsspargsmal omfatte sikkerhed, lufttrafikkontrol og industrielt og teknologisk samarbejde.

Pa det forestaende Radsmade vil Kommissionen prassentere de tre meddelelser om Fadlesskabets eks-
terne luftfartspolitik, herunder specielt Iuftfartspolitikken over for Kina og luftfartspolitikken over for
Rusland.

2. Tidligereforelaeggelse i Eur opaudval get

Spargsma om forhandlinger med tredjelande har vaaet forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21.

marts 2003, 3. oktober 2003, 28. november 2003, 3. marts 2004, 4. juni 2004 og 1. oktober 2004 til ori-
entering samt den 28. maj 2003 til forhandlingsopla.
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Dagsor denspunkt 6a: Fordslag til forordning om information af flypassager er om det transporte-
rende luftfartsselskabsidentitet og om udveksling af information om flyvesikkerhed mellem med-
lemsstater, KOM (2005) 48

Nyt notat.

Resumé: Med henblik pa at forbedre omstaandighederne for passagerernes flyvesikkerhed foredar
Kommissionen dels at sikre deres ret til oplysning om, hvilket |uftfartsselskab, de skal rejse med, dels at
skre, at medlemsstaterne effektivt udveksler alle sikkerhedsrelevante oplysninger om luftfartssel ska-
berne.

1. Formal og indhold

Fordlaget er fremsendt den 21. februar 2005 i engelsk sprogversion. Forslaget er fremsat under henvis-
ning saaligt til Traktatens artikel 80, stk.2, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (om fadles
bedlutningstagen med Parlamentet).

Formalet med forslaget er todelt: Dels at sikre flypassagerers ret til oplysning om, hvilket luftfartssel-
skab, de skal rejse med, dels at sikre, at medlemsstaterne effektivt udveksler alle sikkerhedsrelevante
oplysninger om |uftfartssel skaberne.

| fordaget anfarer Kommissionen, at flyvesikkerheden (safety) verden over reguleres inden for rammer-
ne af Chicago-konventionen fra 1944 og FN-organisationen ICAQO. Flyvesikkerheden er stigende i Eu-
ropa, bl.a. som fglge af en ra&kke forordninger og direktiver pa omradet vedtaget i EU. Men der er ingen
garanti for, at standarder og sikkerhedskriterier handhaeves ensartet i alle verdens lande.

EU-landene vedtog i 2004 det sdkaldte SAFA-direktiv 2004/36, der skal vaae gennemfart senest 30.
april 2006, med henblik pa etablering af et system for sikkerhedsmaessig kontrol af tredjelandes Iuft-
fartsselskaber, der beflyver Fadlesskabets [ufthavne, og for udveksling af information mellem medlems-
staterne herom.

Pa baggrund af ulykken ved feriebyen Sharm-El-Sheik i Egypten i januar 2004, da et egyptisk fly pa vej
til Paris styrtede ned, og alle 148 ombordvaarende - hovedsagelig franske turister pa hjemrejse - omkom,
mener Kommissionen, at der er behov for hurtigt at gennemfare bindende regler, i farste omfang for at
styrke passagerernes stilling over for flyselskabsbranchen og desuden for at sikre udvekslingen af rele-
vant information mellem medlemsstaternes sikkerhedsmyndigheder.

Kommissionen oplyser, at den overvejer at fremsadte flere forslag med henblik pa at forstagrke flysik-
kerhedskontrollen i EU.

Hvad angar flypassagerernes ret til oplysning om, hvilket luftfartsselskab de skal rejse med, foredar
Kommissionen, at det |uftfartsselskab eller det rejsebureau, der indgas kontrakt med, skal informere
passageren om det transporterende |uftfartssel skabs identitet. Hvis det transporterende selskab skiftes
ud, skal kontraktselskabet straks informere passageren herom.
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Forordningen skal vaae gaddende for ale flyvninger, der starter fra en EU-lufthavn - eller fra en luft-
havn i et tredjeland, hvis flyvningen er en del af en rejse, der indledtes i EU, og hvor kontraktsel skabet
er etableret i EU. Forordningen skal gadde for savel rute- som charterflyvning.

Hvad angdr udveksling af information mellem myndighederne foresdr Kommissionen, at medlemslan-
dene skal udarbejde en liste over de luftfartssel skaber, som det pagad dende land har forbudt at flyvei sit
luftrum, eller som er underlagt andre trafikrestriktioner af flyvesikkerhedsmaessige grunde. Kommissio-
nen skal offentliggere en samlet liste for alle EU-landene og vaae behjad pelig med informationsudveks-
lingen.

2. Gaddende dansk lovgivning pa omr adet

Ud over markedsferingslovens almindelige bestemmelser er der ikke dansk lovgivning, der stiller krav
vedr. oplysning om identiteten af et transporterende luftfartsselskab. Dog gedder der oplysningspligt i
henhold til forordning 323/1999 om computer-reservationssystemer (CRS) i nogle tilfadde af sdkaldt
code-sharing (hvor to luftfartssel skaber anvender deres selskabskoder pa det ene selskabs fly).

Der er ikke dansk lovgivning, der stiller specifikke krav om myndighedernes offentliggerelse af infor-
mation om |uftfartssel skaber, der har faet flyveforbud.

Fordlaget skgnnesikke at ville have lovgivningsmasssige konsekvenser.
3. Hering

Fordlaget har vaget sendt i hering hos. Foreningen af Rejsearrangarer i Danmark, De Samvirkende In-
valideorganisationer, Danmarks Rejsebureauforening, Dansk Handicap Forbund, Billund Lufthavn, Ca-
bin Union Denmark, Cimber Air A/S, Danish Air Transport ApS, Dansam, Dansk Arbejdsgiverfor-
ening, Dansk Industri, DALPA, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Forbrugerrddet, Kgbenhavns
Lufthavne A/S, Maersk Air A/S, MyTravel Airways A/S, Novia, SAS, Servisair Danmark A/S, Special-
arbejderforbundet i Danmark (SiD), Sterling European Kommanditaktiesel skab, Sun-Air of Scandinavia
A/S og Association of Travel Managers in Denmark.

Af hgringssvarene fremgér fglgende:

Erhvervsflyvningens Sammens utning mener, at forordningen ma betragtes som et krav om at give pas-
sagererne fornadent grundlag for at tragfe besutning om fravalg af et luftfartsselskab, som de ikke gn-
sker at benytte. For at have denne mulighed mener Sammenslutningen, at listerne over luftfartsselska-
ber, der er udsat for restriktioner af sikkerhedsmaessige arsager, ma vaae tilgangelige for passageren,
nar han reserverer billet, samt i lufthavne safremt der skal skiftes selskab under rejsen.

Et luftfartsselskab, der kommer pa de omtalte lister, vil nagpe have lang levetid, da det formodes at
ville blive fravalgt af passagererne. Det er derfor efter Sammend utningens opfattelse tvingende nad-
vendigt, at der er detaljerede og klare regler for at optage et selskab pa listen. Sadanne regler ma fore-
findes og vazre godkendt inden ivearksadtelse af forordningen, og da optagelser pa disse lister tilsynela-
dende ikke skal godkendes af Kommissionen eller eventuelt af EASA (det europaaske agentur for fly-
vesikkerhed), vokser kravet om klare og entydige regler. Det skal desuden vaae muligt at appellere op-
tagelse pa listen til en uvildig instans og at fa erstatning, safremt selskabet er fart pa listen pa et tvivl-
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somt grundlag. Sammens utningen formoder, at en mediemsstat kan fare et [uftfartgj palisten, selv om
dette er registreret i en anden stat.

Forbrugerradet hilser som udgangspunkt forslaget velkomment, hvorefter flyselskabets identitet skal
oplyses ved reservationen, ogsa i alle tilfadde af codesharing og wetleasing, herunder i forbindelse med
pakkerejser, eftersom denne oplysning er en vigtig del af den tjenesteydelse, der sadges.

Man har forstéelse for, at flyselskaber kan blive nedt til at foretage aandringer i forhold til det oprinde-
ligt oplyste, og at passageren derfor gjeblikkelig skal informeres om det nye flyselskab.

Man finder imidlertid, at det er urimeligt, at passageren ikke i en situation, hvor der efter kontraktens
indgael se skiftes flyselskab, har mulighed for at opsige aftalen. Dette gar efter Forbrugerradets opfattel -
se formdlet med forordningen - at forbrugeren skal kunne beslutte pa et informeret grundlag - illusorisk.

SAS stetter udtalelser fra Association of European Airlines (AEA) og International Air Transport Asso-
ciation (IATA), som man vedlamyger. Felgende fremgdr heraf:

Man foreddr, at det i betragtning 3 tilfgjes, at de fleste europadske luftfartssel skaber, der anvender co-
desharing, har tilduttet sig et sad frivillige retningdlinier for behandling af flypassagerer, hvorefter in-
formation om det transporterende luftfartssel skab skal gives, og at dette i vid udstraekning respekteres.

Man foreddr, at der i artikel 2.c i stedet for "kontraherende |uftfartsselskab" defineres begrebet "den
part, der accepterer reservationen”, og at dette anvendes i artikel 5. Formalet er, at det skal vage den
part, der styrer selve reservationen — hvilket kan vaae et [uftfartsselskab eller et rejsebureau —, der skal
bage ansvaret for information til passageren i tilfadde af aandring af transporterende luftfartsselskab,
idet denne part har passagerens data.

Man foreddr endelig, at informationen til passageren i tilfadde af andring ikke skal gives gjeblikkeligt,
da dette ikke altid er muligt, men senest ved check-in.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, milj@maessige og andr e konsekvenser
Forslaget skannes ikke at ville have sadanne konsekvenser.
5. Naerheds- og proportionalitetsprincipperne

| sit forklarende memorandum naevner Kommissionen ikke direkte spgrgsmalet om overholdelse af
naxheds- og proportionalitetsprincipperne.

Den gar opmaaksom pd, at det er nadvendigt at forhindre, at der gennemfares et antal nationale regler
vedrgrende information til passagererne om identiteten af det transporterende luftfartsselskab. Hertil
kommer spgrgsmalet om offentliggerelse og udveksling af information mellem medlemsstaterne om
"sortlistede” |uftfartssel skaber.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naarhedsprincippet er overholdt. Flytrafikken er i vid
udstraskning international, og en sikring af effektiv information til passagererne om flysel skaberne vil

36



derfor bedst kunne foretages pa fadlesskabsniveau. Endvidere vurderes det, at en offentliggerelse og
udveksling af informationer mellem medlemsstaterne bedst vil kunne foretages pa fad lesskabsniveau.

De fored dede foranstaltninger findes ligeledes at sta i et rimeligt forhold til formalet med forordningen,
sdledes at 0gsa proportionalitetsprincippet er overholdt.

6. Forhandlingssituationen

Formandskabet stiler mod vedtagelse af fordaget pa det forestéende Radsmade. Der skennes at ville
vage bred enighed i Radet om ford aget.

7. Dansk holdning

Den danske regering er generelt positivt indstillet over for forslaget fra Kommissionen, idet man er enig
I hovedprincipperne om, at passagererne bar sikresret til information om det transporterende luftfarts-
selskab, og at det vil vaare hensigtsmaessigt at stille krav om udveksling af information om "sortlistede”
|uftfartssel skaber mellem medlemslandene.

8. Tidligereforelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Fordlaget har ikke tidligere vaaret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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Dagsor denspunkt 6b: Fordlag til forordning om rettigheder for personer med nedsat mobilitet i
forbindelse med flyrejser, KOM (2005) 47

Nyt notat.

Resumé: Med henblik pa at sikre, at personer, der af den ene eller anden grund er bevaagel seshaamme-
de, kan have samme mulighed som alle andre for at rejse med fly, foresldr Kommissionen, at det forby-
des at diskriminere mod bevaagyel seshaemmede i forbindelse med bestilling og gennemfarelse af flyrejser,
samt at der sikres bevagyel seshaammede den nagdvendige gratis assistance i forbindelse med flyrejser.

1. Formal og indhold

Fordslaget er fremsendt den 21. februar 2005 i engelsk sprogversion. Forslaget er fremsat under henvis-
ning saaligt til Traktatens artikel 80, stk.2, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (om fadles
beslutningstagen med Parlamentet).

Formalet med forslaget er at forhindre diskriminering mod bevasgel seshaanmede i forbindelse med be-
stilling og gennemfarelse af flyrejser samt at sikre beveggel seshaammede den ngdvendige gratis assi-
stance i forbindelse med flyrejser.

Kommissionen tager som sit udgangspunkt, at personer, der af den ene eller anden grund er bevagyel-
seshaanmede, bar have samme mulighed som alle andre for at rejse med fly — og med alle andre trans-
portformer, hvilket der er vedtaget eller vil blive foresldet lignende regler for.

For flytransportens vedkommende er dette blevet bekradtet af Kommissionens konsultationer med inte-
resserede parter. Der har ogsd her vaaet enighed om, at kun sikkerhedsgrunde skal kunne betyde afvi-
gelser herfra, og om, at de bevasgel seshaammede skal have alle ydelser stillet gratis til radighed, sdledes
at omkostningerne fordeles pa samtlige flypassagerer. Der har imidlertid vagret uenighed mellem luft-
fartsselskaber og lufthavne om, hvem af parterne der skal have ansvaret for assistancen i lufthavnene.

Kommissionen foredar, at lufthavnsledelsen skal have det centrale ansvar. Denne kan lade lufthavnen
udfare opgaverne selv eller overlade opgaver til andre. Finansieringen skal skaffes fra luftfartssel ska-
bernei forhold til deres samlede antal passagerer i den pagad dende ufthavn.

Det forbydes at nagte at reservere en flybillet til en bevasgel seshaammet person og at naggte at transpor-
tere en sdan passager, hvis den pagaddende meder frem pa det fastsatte tidspunkt og sted. Kun i saali-
ge tilfadde kan sikkerhedshensyn medfere afvigel ser herfra.

Ved afrejse fra en [ufthavn skal en bevasgel seshaammet passager, der har anmeldt sig mindst 24 timer
forud, efter en naamere specificeret liste gratis have hjadp og have stillet faciliteter til rédighed af luft-
havnen, sadan at den pagaddende kan na sit fly. Hvis passageren ikke har anmeldt sig, skal lufthavnen
udfolde alle rimelige anstrengelser, sadan at flyet kan nds. Samme fulde assistance skal ydes ved an-
komster, mens der ved transit skal udfoldes alle rimelige anstrengel ser.

Lufthavndedelsen i lufthavne med mere end 2 millioner passagerer arligt skal fastsadte kvalitetsstan-
darder for sin assistance efter konsultation med |uftfartsselskaber og organisationer for bevasgel ses-
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haanmede. Disse standarder skal offentliggeres. Et |uftfartsselskab og en lufthavn kan aftale en hgjere
standard mod separat betaling fra luftfartssel skabet.

Fordlaget fra Kommissionen regulerer ogsa servicekrav til luftfartssel skaberne for bevasgel seshaanmede
ombord, men i vaesentligt mindre omfang end kravene til [ufthavnene.

Endelig foreslas det, at medlemsstaterne skal udpege nationale instanser, der skal handhaeve forordnin-
gen og tage sig af klager, og medlemsstaterne skal fastssete bader for overtraadel se.

Forordningen skal vaae gaeddende for alle bevaggel seshaanmede passagerer, der flyver fra, ankommer til
eller rejser gennem en EU-Iufthavn - eller flyver fraen [ufthavn i et tredjeland til EU, hvis flyvningen er
en del af en rejse, der indledtesi EU, og hvor det transporterende selskab er et EU-|uftfartssel skab.

2. Lovgivningsmaessige konsekvenser .

Ud over generelle regler for bygningers tilgaangelighed er der ikke dansk lovgivning, der regulerer for-
holdene for bevaagel sesheanmede i forbindelse med flyrejser.

Forslaget skgnnesikke at ville have lovgivningsmasssige konsekvenser.
3. Hering

Fordlaget har vaget sendt i hering hos. Foreningen af Rejsearrangerer i Danmark, De Samvirkende In-
valideorganisationer, Danmarks Rejsebureauforening, Dansk Handicap Forbund, Billund Lufthavn, Ca-
bin Union Denmark, Cimber Air A/S, Danish Air Transport ApS, Dansam, Dansk Arbejdsgiverfor-
ening, Dansk Industri, DALPA, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Forbrugerrddet, Kgbenhavns
Lufthavne A/S, Maersk Air A/S, MyTravel Airways A/S, Novia, SAS, Servisair Danmark A/S, Special-
arbejderforbundet i Danmark (SiD), Sterling European Kommanditaktiesel skab, Sun-Air of Scandinavia
A/S og Association of Travel Managers in Denmark.

Af hgringssvarene fremgér fglgende:
De Samvirkende Invalideorganisationer er generelt meget tilfredse med Kommissionens forslag, som

man finder vigtigt. Issa ser man forslaget om solidarisk daskning af ekstraudgifter for mennesker med
handicap i forbindelse med flyrejser som et vaesentligt fremskridt.

Man mener, at der i artikel 5 om ret til bistand i lufthavne skal indfgjes et krav om, at ledsagelse skal
kunne realiseres uden udgift for den rejsende.

| artikel 7 om kvalitetsstandarder for bistand skal indfgjes, at disse skal udarbejdes i dialog med handi-
caporganisationer, der reprassenterer rejsende personer med reduceret mobilitet. De bgr ogsa udarbejdes
for ale lufthavne med under 2 mio. passagerer arligt, da de samme behov ger sig gaddende der, som i
store lufthavne.

| bilag | om bistand fra lufthavnene skal tilfgjes, at "handling" skal omfatte alle nedvendige hjad pemid-
ler, ikke kun kerestole eller farerhunde, men ogsa fx respirator og rollator m.v. Desuden bar det fremga,
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at rejsende skal gives mulighed for at benytte egne hjadpemidler, eksempelvis manuelle og gerne elek-
triske karestole, ved afrejse, under transit og ved ankomst.

| bilag I om bistand fra luftfartssel skaber skal indfgjes, at rejsende skal gives mulighed for at medtage
nadvendige hjadpemidler - eksempelvis to karestole (én elektrisk og én manuel) - under rejsen. Dette er
af vaesentlig betydning - én er ikke nadvendigvis daskkende for behovet pa destinationen for rejsen.

Bilag Il skal tilfgjes en formulering om, at den rejsende, med begrundelse i karakteren af den reducere-
de mobilitet, skal kunne anmode om sagligt seedevalg uden ekstra udgift. Endelig skal det tilfgjes, at
den rejsende altid skal sikres plads ved siden af medrejsende eller ledsagere.

Man ger opmaarksom pd, at mennesker med reduceret mobilitet ofte vil have saarligt behov for hjadp og
stette i selve kabinen, eksempelvisi form af assistance til at komme frem til sazlige toiletter og i for-
bindel se med bespisning m.v.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning kan tilslutte sig, at der skal veare gode muligheder for handicap-
pede personer til at benytte fly, idet sddanne rejser kan geres hurtigt og formodentligt mere lempeligt
end med tog og bus. Man kan ogsa tilsutte sig, at assistance skal vaae gratis, og man kan umiddelbart
tilslutte sig serviceydelserne anfart i bilagene.

Man kan ikke acceptere en afgift palagt |uftfartsselskaberne, da man herved efter Sammenslutningens
opfattelse ville yde gkonomisk stette til lufthavnene uden hensyn til deres serviceniveau og uden kon-
kurrence mellem dem.

Med henvisning til forslagets artikler om mulighed for at afvise handicappede, der ansker flytransport,
anfgrer Sammend utningen, at hvis reservationen sker i god tid, kan der sages en aftale med |uftfartssel-
skabet om en transport, som ellersikke ville vaae mulig.

Forbrugerradet henviser til haringssvaret fra De Samvirkende Invalideorganisationer.

Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) anfarer, at de europaaske lufthavne er forpligtet til at have et hgjt
serviceniveau for bevaegel seshaanmede, der anvender dem. Lufthavnen har i samarbejde med gvrige eu-
ropaa ske lufthavne udviklet og undertegnet et sa frivillige retningslinier, som bl.a. indeholder et saa-
ligt regelssg om opfyldelse af bevasgel seshaanmedes behov, hvorefter [ufthavnene skal sikre, at deres
infrastruktur imegdekommer behovene.

CPH oplyser, at man har god erfaring med tilvejebringelse af en hensigtsmaessig infrastruktur. Ligesom
avrige europadske lufthavne er man dog principielt forbeholden over for, at det ogsa skal pahvile luft-
havnsoperataren at tilvejebringe den egentlige passagerassistance til bevaggel seshaammede, og over for,
at denne service skal etableres via et centralt system. Den operationelle, juridiske og gkonomiske ord-
ning i forbindelse med et sddant system er uhensigtsmaessig. Man mener ikke, at modellen er ngdvendig
for at sikre assistancen, og at den i sin grundidé strider mod EU-direktivet om ground handling og sam-
tidig indebagrer risikoen for at belaste |uftfartssel skaber og lufthavnsoperaterer yderligere.

Man anferer, at det ikke er undersagt, om servicekvaliteten kan forbedres ved |uftfartssel skabernes egen
indsats, og at det ikke er bevist, at den vil blive bedret med et centralt system.
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CPH vurderer derfor, at den bedste lasning vil vaae: 1) at forpligte begge parter til at opfylde deres an-
svar, isag |uftfartssel skaberne mht. deres kontraktlige aftale med passageren; pa grund af denne kontrakt
bar ansvaret ligge hos luftfartssel skabet, 2) at lovgive mod diskriminerende tiltag i form af opkraavning
af betaling fra de bevasgel seshaanmede eller naggtelse af transport, 3) at gare de bevaayel sesheanmede
opmaarksom pa deres rettigheder, samt 4) at give |uftfartsselskaber og lufthavne mulighed for lokalt
samarbejde for at etablere hensigtsmaessige assi stanceordninger.

Med hensyn til artikel 5, stk. 1, om ret til bistand i lufthavne og artikel 9 om vardling af behov herfor
mener CPH, at |uftfartssel skaberne generelt beskytter deres information om passagerer, men at det vil
vage en forudsagning for succes, at luftfartssel skabernes data om bevasgel sesheanmede passagerer over-
fares til lufthavnene i bookinggjeblikket. | dagens situation giver mindre end halvdelen af de passage-
rer, der modtager assistance, besked forud om deres behov, og der er risiko for, at dette forveares, hvis
ikke dataudvekslingen fungerer ssardeles godt. CPH mener ikke, at et centraliseret system vil |@se dette
problem, og lufthavnene vil f& mange klager, mens luftfartsselskaberne reelt ikke har mulighed for at
tilskynde deres kunder til at give tidlig besked.

Med hensyn til artikel 6, stk. 2 og 3, om ansvar for bistand i lufthavne, anferer CPH, at eftersom |uft-
fartssel skabernes betaling for ydelse af assistance skal vaae omkostningsbaseret, vil lufthavnsoperate-
rerne skulle udfgre en aktivitet, der ikke giver dem noget afkast af deres investering, mens luftfartssel-
skaberne vil vaare beskyttet mod sddanne investeringer.

Beregningsmodellen for assistanceydelsen er kompleks, og den stadige forandring i sammensagningen
af lufttrafikken pa en lufthavn ger det efter CPH's opfattelse umuligt at foretage en korrekt fordeling af
omkostningerne mellem |uftfartssel skaberne. Som fglge af den foresldede fordeling i et centralt system -
I forhold til luftfartssel skabernes samlede antal passagerer - vil rutesel skaberne komme til at subsidiere
chartersel skaberne for at transportere bevasgel seshaanmede, som i vid udstraskning er et malmarked for
chartersel skaberne.

Endelig mener CPH vedregrende artikel 7 om kvalitetsstandarder for bistand, at det i realiteten bliver
luftfartssel skaberne, der fastsadter serviceniveauet, da de er brugerne af systemet og sdledes skal betale
for denne service. Presset mod luftfartssel skabernes omkostninger vil uundgaeligt fare til et lavt ser-
viceniveau. Hvis lufthavnsoperataren vedger et dyrere produkt end gnsket af |uftfartssel skaberne, vil
disse maske naagte at betale, og det centralt organiserede system vil bryde sammen.

SAS oplyser, at selskabet i de senere ar har udviklet politik, rutiner og foranstaltninger for at gere det
lettere for personer med reduceret mobilitet at rejse pa selskabets fly pa samme betingelser som gvrige
passagerer. Dette fremgar af de frivillige retningslinier for behandling af flypassagerer, som SAS sam-
men med andre selskaber har undertegnet. SAS har derfor ingen problemer med at tilpasse sig fordaget.

Principielt mener SAS dog, at regulering af international flytrafik skal ske pa globalt niveau gennem
den internationale luftfartsorganisation ICAO for at undga saaregler, herunder modstridende sadanne.
For gjeblikket arbejdes der sdvel i EU som i USA med nye regler, der adskiller sig vaesentligt mht. or-
ganisering, finansiering og detajering. Dette gar det yderligere pakreevet at stracbe efter international
harmoni sering.

Hvad ang&r Kommissionens forslag, deler SAS grundsynspunktet og hilser det velkommen, at rejsemu-
lighederne kommer til at gadde pa alle selskaber.
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Man mener dog, at den foresldede organisering og finansiering forhindrer flyselskabernei at konkurrere
med hinanden om service pa dette omrade. Kommissionens fordag omfatter kun lufthavne med mere
end 2 mio. passagerer arligt, hvilket kun er 8 ud af 100 lufthavne i Skandinavien. Herved far selskaber-
ne ikke mulighed for at sikre servicen pa storlufthavnene, mens de via deres frivillige retningdinier sik-
rer den pa de avrige lufthavne. Visse flyselskaber, som er blevet kritiseret for ikke at tilbyde denne ser-
vice, opererer mest pa lufthavne med under 2 mio. passagerer.

SAS mener, at der ud over den service, som lufthavnene organiserer, skal vaae mulighed for egen-
handling i lighed med andre handling-tjenester, pa samme eller hgjere kvalitetsniveau. En sddan salig
mulighed for servicetilvalg bar efter SAS opfattelse komplettere forslaget. Selskabet naavner her bl.a
kundens mulighed for at vadge hgjere service og mener, at konkurrence mellem luftfartssel skaberne vil
fremtvinge forbedringer i lufthavnenes eget system, mens et enkelt centralt system betyder en monopol-
situation. Kunden vil fa en mere smidig rejse, hvis luftfartssel skaberne kan udbyde service i hele rejse-
kaaden, og | uftfartssel skaberne far lettere ved at tage ansvar for alle passagerer i tilfadde af driftsforstyr-
relser.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, milj@maessige og andr e konsekvenser

Forslaget skannes ikke at ville have sadanne konsekvenser.

5. Naerheds- og proportionalitetsprincipperne

| sit forklarende memorandum naa/ner Kommissionen, at mange passagerer med nedsat mobilitet rejser
mellem medlemslandene og derfor vil have stor nytte af beskyttelse, som er harmoniseret pa et hgjt ni-
veau. Uden harmonisering vil de i bedste fald have forskelligartede rettigheder og i vaaste fald ingen
rettigheder, og de vil derved have svaat ved praeist at kende deres rettigheder. Uden harmonisering vil
luftfartssel skaberne skulle arbejde under forskelligartede regler og derved imadese besvaalige procedu-
rer og hgjere omkostninger.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naerhedsprincippet er overholdt, idet en harmoniseret
beskyttelse af rettighederne for luftfartspassagerer med nedsat mobilitet bedst kan | @ses pa fadlesskabs-

niveau.

De fored dede foranstaltninger findes ligeledes at sta i et rimeligt forhold til formalet med forordningen,
sdledes at 0gsa proportionalitetsprincippet er overholdt.

6. Forhandlingssituationen

Pa det forestédende Radsmeade vil Kommissionen praessentere fordaget. Der skannes ikke at ville vaare
stor uenighed i Radet om forslaget.

7. Dansk holdning
Den danske regering er umiddelbart generelt positivt indstillet over for forsaget fra Kommissionen, idet

man er enig i hovedprincippet om, at personer, der af den ene eller anden grund er bevaagel seshaanme-
de, bar have samme mulighed som alle andre for at rejse med fly.
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8. Tidligereforelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Fordlaget har ikke tidligere vaaret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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Dagsor denspunkt 7: Eventuelt: Sovebusser

Nyt notat

1. Baggrund og Indhold.

Fra dansk side har man bedt om at fatilfgjet et dagsordenspunkt under eventuelt vedrarende sovebusser.
Baggrunden er de to alvorlige trafikulykker i Tyskland, hvor danske sovebusser var involveret.

| dag findes der ikke udstyr til busser, sa det er muligt for passagererne at veae fastspaandte, nar de lig-
ger ned. EU-reglerne tiller krav om at alle nye busser skal vaae udstyret med sikkerhedssele ved sidde-
pladserne. En passager, der sidder pa pladsen skal anvende selen.

Med saederne i almindelig oprejst position skal sovebusserne med andre ord efterleve de gaddende EU-
regler vedregrende saedestyrke, seler mv. Nar saaderne konverteres til horisontal position/soveposition er
der imidlertid ingen fadles EU-regler.

Danmark har gennemfert og notificeret skaapede tekniske sikkerhedskrav til sovebusser. Transporten
med sovebusser er imidlertid som hovedregel international, og der ikke findes harmoniserede regler pa
omradet, hvilket har medfert forskellige nationale regler.

Danmark har derfor rejst sagen pa Radsmadet (transport, telekommunikation og energi) den 21. april
2005 med henblik pa skabe opbakning til, at Kommissionen fremsater fadles regler pa omradet.

Sagen har ikke tidligere vaaet forelagt Folketingets Europaudvalg.
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