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Dagsordenspunkt 1: Midtvejsevaluering af Hvidbogen fra 2001 om Side 2/41

EU’s transportpolitik
Nyt notat.

Resumé:

Kommission har udsendt sin midtvejsevaluering af hvidbogen fra 2001 om
EU's transportpolitik. Transportpolitikkens overordnede mal fortsat er de
samme: En konkurrencedygtig, sikker og miljevenlig mobilitet, men Kommis-
sionen nedtoner en ensidig satsning pd miljeaspektet i transportpolitisk
sammenhang og fokuserer mere pd vaekst og beskaeftigelse i overensstemmel-
se med Lissabon-strategien.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen udsendte i 2001 en hvidbog med titlen: "Den europziske trans-
portpolitik frem til 2010 — De svere valg”. Hvidbogen er Kommissionens vision
om EU’s transportpolitik frem til 2010, og fokuserer meget pa behovet for at
skifte transportform veek fra vejtransport til iszer jernbanetransport, men ogsé
til sotransport og transport ad indre vandveje.

Kommissionen har den 22. juni 2006 vedtaget en meddelelse (engelsk version),
der indeholder en midtvejsevaluering af ovennevnte Hvidbog og de deri inde-
holdte forslag til den transportpolitiske kurs frem mod 2010. Hovedtrakkene i
forslaget til midtvejsevalueringen er folgende:

Kommissionen anfarer, at mélet stadig er et effektivt transportsystem, der mu-
liggor en haj grad af mobilitet for borgere og virksomheder i EU samtidig med,
at der tages hensyn til miljoet, veekst og beskaftigelse i EU og virkningerne af
globaliseringen. Dermed er transportomradet et kerneomréde i den fornyede
Lissabon-proces, der har som ambition at gere EU til den staerkeste videns-
gkonomi i verden.

I midtvejsevalueringen nedtoner Kommissionen en ensidig satsning pa miljo-
aspektet i transportpolitisk sammenhaeng og fokuserer mere pé vakst og be-
skeftigelse i overensstemmelse med Lissabon-strategien. Kommissionen laeg-
ger, i forhold til den oprindelige Hvidbog, op til en mere balanceret og realistisk
maélsaetning i forhold til at flytte gods fra vej til andre transportformer.

Kommissionen konstaterer, at de tiltag, som Kommissionen foreslog i Hvidbo-
gen fra 2001, ikke er tilstraekkelige til at nd ovenneevnte mél for EU’s trans-
portpolitik. Der er derfor behov for en bredere, mere fleksibel transportpolitisk
“veerktgjskasse”.
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Kommissionen forventer, at transportarbejdet i EU vil stige med 45 % for gods- Side 3/41
transport og 35 % for persontransport i perioden 2000 — 2020. Samtidig med

at transportsektoren bidrager vaesentligt til vaeksten i EU (Kommissionen for-

venter en stigning i BNP pa 52 % i samme periode), er der derfor behov for at

gore noget for at modvirke transportens omkostninger for samfundet.

Det konstateres pa denne baggrund, at der er behov for at afkoble sammen-
hang mellem mobilitet og mobilitetens negative virkninger. Den fremtidige
transportpolitik m& derfor fokusere pé et udnytte hver enkelt transportforms
potentiale bedre. Det anfares, at en europzisk beeredygtig mobilitetspolitik ma
bygge pé en bredere vifte af vaerktgjer med henblik pé at opné gget anvendelse
af mere miljovenlige transportformer hvor det er muligt, men samtidig mé hver
enkelt transportform i sig selv blive mere miljgvenlig. Denne anskuelsesméde
adskiller sig fra den ovennavnte hovedlinje i Hvidbogen fra 2001, hvor der blev
fokuseret markant pa et skifte veek fra vejtransport.

Under overskriften 'Mobilitet i det indre marked’ anferes for vejtransportens
vedkommende, at de markedsmaessige rammer er veletablerede. Det folger af
tidligere EU-beslutninger i EU, at senest i 2009 vil cabotage-markedet ogsé vee-
re abnet for de nye medlemsstater. Der er fzlles regler for professionelle kvali-
fikationer og arbejdsbetingelser. Den fremtidige udvikling vil vaere influeret af
de eksisterende afgiftsmeessige forskelle mellem medlemsstaterne. Navnlig de
betydelige forskellige i afgifterne pa breendstof ma indsnavres.

For jernbanetransportens vedkommende gelder, at den lovgivningsmaessige
ramme for godstransporten vil vaere faerdiggjort i 2007. Med vedtagelsen af den
tredje jernbanepakke liberaliseres den internationale persontransport med
jernbane fra 2010. Kommissionen vurderer, at EU nu mé vende opmaerksom-
heden mod de tilbageveaerende strukturelle forhindringer for jernbanesektorens
konkurrencedygtighed, f.eks. manglende interoperabilitet, manglende faelles
anerkendelse af rullende materiel og ssmmenheng mellem IT-systemer.

Det indre marked pa luftfartsomrédet er en realitet for s& vidt angar selve luft-
transportmarkedet. Der er imidlertid behov for at udvide det indre marked til
ogsa at omfatte lufthavne og lufttrafikstyring. Der er ogsé behov for tiltag med
henblik pé at reducere luftfartens miljebelastning.

Pa sgfartsomradet er det indre marked ikke fuldt udviklet, idet transporter mel-
lem medlemslandene betragtes som eksterne i henhold til internationale regler.
En athjelpning heraf vil bl.a. bidrage til at naerskibsfart kan blive integreret
fuldt i Feellesskabets logistiske systemer. Samtidig indebzerer den forventede
vaekst i sgtransporten, at man ma fokusere pd, om denne vakst kan absorberes
af EU’s havneinfrastruktur.

Om forholdene pa tvers af transportformerne anforer Kommissionen under
overskriften “Pélidelig og sikker mobilitet for borgerne”, at der bl.a. er behov
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for at se neermere pa beskzftigelse og arbejdsforhold, passagerers rettigheder, Side 4/41
sikkerhed (bade safety og security) og transport i byer.

For sa vidt angar energiforbruget i transportsektoren anfares, at transportsek-
toren star for 71 % af det samlede olieforbrug i EU, og at vejtransportsektoren
star for 60 % af det samlede olieforbrug. De hgje oliepriser og behovet for at
reducere EU’s strategiske athangighed af olie understreger behovet for at kon-
trollere energiforbruget. Kommissionen vil i efterdret 2006 fremlagge en hand-
lingsplan vedr. energieffektivitet. Desuden foreslés forskning, anvendelse og
markedsintroduktion af nye lovende teknologier som intelligent energistyring i
koretgjer eller alternative breendstoffer som avancerede biobraendstoffer, brint
eller breendselsceller.

Hvad angar infrastrukturomradet, anforer Kommissionen at der ma skelnes
mellem den geografisk centrale del af EU og de mere perifere omrader. I den
centrale del af Europa er der betydelige traengselsproblemer, som til dels kan
athjelpes med intelligente mobilitetslosninger og styret efterspergsel, men der
er ogsa behov for ny eller forbedret infrastruktur. I de mere perifere dele af EU
er tilgeengelighed hovedproblemet. Hvad angar finansieringen af infrastruktur
anferer Kommissionen, at p.g.a. begrensede budgetressourcer bgr TEN-
midlerne koncentreres om kritiske greenseoverskridende sektioner og andre
flaskehalse i prioritetsprojekterne i de lande, som ikke kan modtage statte fra
Struktur- og Samhgringshedsfondene — eksempelvis projektet vedrgrende en
fast forbindelse over Femern Balt. Desuden mener Kommissionen at brugerbe-
taling i hgjere grad skal bidrage til finansieringen af kommercielt baeredygtige
dele af transportnettene.

I relation til transportsektorens globale dimension anferer Kommissionen, at
den eksterne dimension ber vaere integreret i EU’s generelle transportpolitik
samtidig med, at EU’s transportpolitik m& vaere del af bredere relationer med
tredjelande og organisationer. Det er Kommissionens opfattelse, at et EU-
medlemskab i internationale samarbejdsorganisationer og bilaterale EU-
relationer med de vigtigste handelspartnere er den mest effektive made at re-
praesentere EU’s og medlemsstaternes koordinerede interesser.

Som konklusion anferes i midtvejsevalueringen, at transportpolitikkens over-
ordnede mél fortsat er de samme: En konkurrencedygtig, sikker og miljgvenlig
mobilitet, som er i fuld overensstemmelse med den reviderede Lissabondag-
sorden vedr. beskaftigelse og veekst.

2. Geldende dansk ret

Der er ikke tale om nogen retsakt og der foreligger derfor ikke gaeldende dansk
lovgivning.
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3. Horing Side 5/41

Hvidbogen er sendt i haring hos folgende institutioner, virksomheder og orga-
nisationer med frist 28. august 2006:

Amtsrédsforeningen, Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforenin-
gen for Handel, Transport og Service (AHTS), Dansk Arbejdsgiverforening,
Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmeend,
Danske Spediterer, Det Kommunale Kartel, Handels- og Kontorfunktionzarer-
nes Forbund i Danmark/Service, HK Trafik og Jernbane, International Trans-
port Danmark, Kommunernes Landsforening, Dansk Industri, Rederiforenin-
gen, FDM, Bilimportererne, Landsorganisationen i Danmark og Fagforbundet
3F.

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

Midtvejsevalueringen medfarer i sig selv ikke nogen statsfinansielle, sam-
fundsgkonomiske, administrative og miljomeessige konsekvenser. Nar midt-
vejsevalueringen udmentes i konkrete forslag vil konsekvenserne blive vurderet
i grundnotater herom.

5. Neerhedsprincippet

Nar midtvejsevalueringen udmentes i konkrete forslag vil konsekvenserne blive
vurderet i neerhedsnotater herom.

6. Dansk holdning

Den danske regering er umiddelbart positivt indstillet over for midtvejsevalue-
ringen, som understreger transportens store betydning for udviklingen i EU.

Desuden er det positivt, at der satses pa en omlaegning af TEN-stgtten, s& den-
ne i hgjere grad tilfalder infrastrukturomlaegninger af greenseoverskridende ka-
rakter (f.eks. Femernbalt). En eendring man fra dansk side kan stotte.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der foreligger endnu ikke reaktioner i forhold til midtvejsevalueringen af
Hvidbogen. Medlemslandene har dog haft mulighed for at udtale sig om Hvid-
bogen under det engelske formandskab i 2005 og det mé derfor forventes at

Kommissionen har taget en raekke af disse reaktioner til efterretning.

8. Tidligere forlaeggelse i Europaudvalget
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Den fremlagte midtvejsevaluering KOM(2006) 314 har ikke tidligere varet fo- Side 6/41

relagt Europaudvalget, men Hvidbogen er praesenteret i grundnotat af 5. okto-
ber 2001, som er forelagt Europaudvalget den 12. oktober 2001 i forbindelse
med foreleeggelse af Raidsmede (transport og telekommunikation) den 15.-16.
oktober 2001.
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Dagsordenspunkt 2: Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Eu- Side 7/41
ropa-Parlamentet om Godslogistik i Europa — ngglen til beeredygtig
mobilitet.

Nyt notat.

Resumé:

Kommissionens meddelelse beskriver de logistiske udfordringer Europa star
overfor i dag. Vaksten i transportsektoren medforer en stigende belastning af
infrastrukturen og miljoet, og Kommissionen ensker i den forbindelse at ska-
be intelligente losninger. Der forslds bl.a. at der nedsaettes en arbejdsgruppe,
der skal komme med losningsforslag i forhold til flaskehalse i Europa samt at
brugen af forskellige transportformer i en enkelt transportkzde forstzerkes.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har i sin midtvejsevaluering af 28. juni 2006 (KOM(2006)314)
af hvidbogen fra 2001 om Fellesskabets transportpolitik fremhavet behovet
for bedre logistiske lgsninger i Europa, hvis man skal sikre baeredygtig mobili-
tet og undga store infrastrukturproblemer i fremtiden.

Kommissionen har oversendt en meddelelse til Ridet og Europa-Parlamentet
om Godslogistik i Europa — neglen til baeredygtig mobilitet (KOM(2006)336).

I meddelelsen beskrives de logistiske udfordringer, Europa star overfor i frem-
tiden. Et hovedelement i Kommissionens meddelelse er, at det anfores, at der i
takt med den stigende veekst i godstransporten er sket en stigende belastning af
infrastrukturen med bilkeer, feerdselsulykker og forurening til folge.

Kommissionen er af den opfattelse, at problemer knyttet til Europas transport-
system kan optimeres ved hjelp af avancerede logistiklgsninger, der bl.a. kan
oge effektiviteten af forskellige transportformer og kombinationer heraf. Det vil
resultere i, at feerre transportenheder sdsom motorkeretgjer, jernbanevogne og
fartgjer skal transportere mere gods. Miljgpavirkningen reduceres i takt her-
med. Jernbaner og indre vandveje skal moderniseres. Fragtflyvning skal inte-
greres bedre i systemet. Den positive udvikling i sgtransport over korte afstan-
de skal forsterkes. Den oceangdende sgtransport og dens forbindelser pa land
skal styrkes.

Logistik far stigende betydning i den globaliserede verden og konkurrence fra
USA og Fjerngsten er ved at blive en betydende faktor, som kan fa felger for
knudepunkter (havne og lufthavne) og infrastrukturkapacitet. Kommissionen
foreslar derfor, at der sikres en fortsat markeds- og forretningsintegration via
europaeisk samarbejde med andre store logistikcentre i verden.
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Kommissionen gennemforte i februar 2006 en hering om intermodal logistik, Side 8/41

og resultatet viste, at der overordnet er interesse for at oprette europaeiske ram-
mer for lgsning af godslogistikkens problemer.

Pa baggrund af dette neevner Kommissionen falgende mulige indsatsomrader:

Kommissionen gnsker at identificere og lase de flaskehalsproblemer, der i sti-
gende grad forhindrer en hurtig udvikling af godstransportlogistikken i Europa.
Kommissionen gnsker i den forbindelse at etablere en rakke grupper bestaen-
de af repreesentanter fra medlemsstaterne og godslogistikerhvervet med hen-
blik pa at dele knowhow og stimulere udviklingen af politik p4 omradet.

Inden for informations- og kommunikationsteknologi er det afgarende, at na-
tionale systemer som f.eks. intelligente transportsystemer udvikles pa bag-
grund af feelles standarder, saledes at systemerne ikke udger en teknisk han-
delshindring for europziske operatarer.

Der bgr fokuseres mere pé uddannelse og livslang laering inden for logistikom-
ridet, og der arbejdes pa et udspil om gensidig anerkendelse og certificering af
godstransportlogistikere.

Den nuvaerende brug af infrastrukturen skal optimeres med effektive og baere-
dygtige logistiklgsninger. Kommissionen gnsker bedre udnyttelse af den eksi-
sterende infrastruktur og foreslér i den forbindelse bl.a., at ungdvendig tom-
kersel reduceres samt at lasteevnen for f.eks. lastbiler udnyttes fuldsteendig.

En bedre anerkendelse af kvalitet pa tvaers af grenserne i EU vil skabe starre
ensartethed i vurderingen af logistiske resultater. Kommissionen foreslér i den
sammenheng at indfere en meerkning af de bedste logistiske resultater i bran-
chen, hvor der bl.a. tages hgjde for miljestandarder og effektivitet. I samme
gjemed arbejdes der pd en handlingsplan, som opmuntrer til indretning af et
godsorienteret jernbanenet, der giver mulighed for serlige godstransportkorri-
dorer. Sddanne korridorer vil ifolge Kommissionen hjelpe til at opna betydelig
bedre pélidelighed, et hajere prastationsniveau og en bedre konkurrenceevne
inden for international jernbanegodstransport.

Inden for sgtransport kan godslogistikken forbedres ved en bedre koordinering
mellem de nationale toldmyndigheder. Kommissionens forslag om papirlgst
miljo for told og handel er her en mulig lgsning.

Brugen af forskellige transportformer i en enkelt transportkaede ber forstaerkes.
Med udgangspunkt i de gode erfaringer fra Shortsea Promotion Centre skal de
multimodale kaeder udbygges til ogsa at omfatte logistiklgsninger for trans-
portkaeder pa land. I den forbindelse er det ogsa afgerende, at der skabes ensar-
tede ansvars- og erstatningsforpligtigelser for de forskellige transportformer.
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Kommissionen gnsker, at ovenstaende tiltag skal munde ud i en handlingsplan Side o/41

for godstransportlogistik i 2007.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
2. Gzeldende dansk ret

Ikke relevant.

3. Horing

Meddelelsen er sendt i hgring hos felgende institutioner, virksomheder og or-
ganisationer med frist 28. august 2006:

Amtsrédsforeningen, Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforenin-
gen for Handel, Transport og Service (AHTS), Dansk Arbejdsgiverforening,
Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmeend,
Danske Spediterer, Det Kommunale Kartel, Handels- og Kontorfunktionerer-
nes Forbund i Danmark/Service, HK Trafik og Jernbane, International Trans-
port Danmark, Kommunernes Landsforening, Dansk Industri, Danmarks Re-
deriforening, FDM, Bilimportererne, Landsorganisationen i Danmark og Fag-
forbundet 3 F.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Landbrugsradet tilrdder, at Kommissionen arbejder videre med de emner,
hvor Kommissionen har en afgerende rolle, men spiller en mere tilbagetrukken
rolle pd omréder, hvor der reelt er markedets akterer, som afger udviklingen.

Landbrugsridet knytter endvidere folgende kommentarer til meddelelsen:

Kommissionen havder, at informations- og kommunikationsteknologi skal
bringes i eget anvendelse, f.eks. i form af elektroniske dokumenter, sporing af
gods m.v. gennem Galileo-systemet. Dette stottes fuldt ud, sifremt ogsé de pri-
vate logistik- og leveringsdokumenter, der er knyttet til varehandlen, fir mu-
lighed for at benytte denne teknologi. Det er dog i denne sammenhang vigtigt,
at det ikke bliver laveste faellesnaevner, som bliver standard. Det er, ifelge Land-
brugsradet veesentligt for dansk fadevareeksport, at man kan benytte sig af
topmoderne elektroniske systemer. Kommissionen gnsker at nedsztte aktorba-
serede fokusgrupper, som skal identificere "flaskehalse” af forskellig art for lo-
gistikken. Landbrugsradet stotter som udgangspunkt denne idé, men fastslar
samtidig, at den skal begranses til de omréider, hvor der kan skabes dynamik i
processen ved at belyse aktuelle behov, som Kommissionen reelt kan pavirke.
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Kommissionen naevner behovet for uddannelse og gensidig anerkendelse af Side 10/41

uddannelse/certificering mellem landene. Landbrugsradet mener, at der er tale
om et godt initiativ, som kan bidrage til at tiltrackke, fastholde og udnytte ar-
bejdskraftressourcer i EU.

Kommissionen foreslér et "Logistik excellence” —maerke og + benchmark af lo-
gistikoperatgrer i Europa. Landbrugsradet stgtter dette tiltag, men mener dog,
at et sdidant maerke bar vere et privat initiativ.

Landbrugsradet statter, at Kommissionen gar i gang med at lave en ordning for
modulvogntog i EU.

Etablering af multimodale terminaler i tilknytning til det europeiske trans-
portnet bar, ifolge Landbrugsradet, foregé i et samarbejde mellem private og
offentlige aktarer.

Danmarks Rederiforening verdsatter, at Kommissionen har fokus pa at
optimere hele transportkaden. Til orientering vedlaegger de en kommentar
vedrgrende logistikheringen fra den europaiske rederiforening, som de kan til-
slutte sig. Af hgringssvaret fremgar bl.a.:

e Udviklingen af intermodal logistik og vurderingen af kvaliteten i sekto-
ren bor overlades til markedskraefterne.

e Intermodal transport i Europa skal vaere international i sin karakter, og
det skal derfor undgas, at EU opsetter et seet rammebetingelser i Euro-
pa, som ikke er i overensstemmelse med de internationale standarder

e Der bar fokuseres pa udviklingen af den generelle infrastruktur og i
serdeleshed pa udviklingen af havne (f.eks. ved liberalisering).

Herudover fremhaever Rederiforeningen folgende:

e EU bor afholde sig fra at udforme regionale ansvarsregler og transport-
dokumenter. EUs transportsystem er integreret i den globale trans-
portkaede, og derfor ber internationale lgsninger sgges og respekteres.

e Det mé sikres, at 45-fods containere fortsat kan benyttes.

e Havne og tilknyttede infrastruktur ber udbygges og fortsat effektivise-
res.

o Et politisk/administrativt fastsat “quality label” vil ikke veere gavnligt
og alene fore til gget bureaukrati.

DSB bemarker, at de som bekendt ikke opererer som godsoperater, men at
omradet alligevel har betydning for DSB, idet den eksisterende infrastruktur
overvejende anvendes til bade gods- og passagertrafik.

Kommissionens meddelelse fokuserer bl.a. pa identifikation og lasning af fla-
skehalsproblemer, hvoraf mange vedrgrer omlastningsfaciliteter og godstermi-
naler. En rekke flaskehalse vedrgrer imidlertid selve skinnenettet — incl. sig-
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nalanlaeg mv. — og giver anledning til savel kapacitetsmangel som kvalitetsbrist
i forhold til markedets krav og forventninger. Ved athjelpning af disse proble-
mer vil det, ifolge DSB, vaere vigtigt at tilgodese bade gods- og persontrafikkens
vilkar, siledes at der konstrueres lgsninger, der kan udnyttes af begge trans-
portformer til betydelige produktforbedringer.

P4 europaisk plan arbejdes der som bekendt med planer om et jernbanenet
med praeference for godstrafikken, isar for at overkomme kapacitetsproble-
merne i de centrale omréder og omkring de starste byer. Det vil naturligvis vee-
re afgarende, at dette lovende arbejde ikke medfarer klart negative konsekven-
ser for persontrafikken, f.eks. ved indferelse af ufleksible prioriteringsregler
uden hensyn til nationale og regionale forhold.

Afslutningsvis bemearker DSB, at den enkle mélsatning om at forage godstoge-
nes maksimale hastighed ikke blot vil medfare et mere attraktivt produkt for
godskunderne, men samtidig give mulighed for en bedre kapacitetsudnyttelse
af jernbaneinfrastrukturen. Den faktisk opnéelige kapacitet atheenger kraftigt af
forskellene mellem de enkelte togs hastigheder, acceleration, standsningsmen-
ster mv., siledes at mere ensartet straekningshastighed mellem de enkelte tog-
typer alt andet lige vil kunne forbedre den faktiske kapacitet og den heraf afled-
te regularitet.

Danmarks Statistik noterer, at Kommissionen angiver behov for statistik
vedrerende transportlogistik, dels til belysning af intermodaltransport (trans-
portkader), dels i form af indikatorer til belysning af udviklingen over tid.
Danmarks Statistik opfordrer til, at DG TREN i samarbejde med EUROSTAT
og de nationale statistikmyndigheder analyserer mulighederne for etablering af
en fzlles europeisk statistik om intermodal transport. Endvidere bar EURO-
STAT inddrages i arbejdet med udvikling af relevante indikatorer.

DTL, ITD, HTS og Danske Speditgrer hilser Kommissionens initiativ vel-
kommen og papeger, at logistikpolitik er et vigtigt instrument i den feelles
transportpolitik for EU. De finder, at man dermed rykker et skridt videre i ud-
viklingen af den felles transportpolitik, idet man flytter fokus fra etablering af
det Indre Marked til fokus pé at fa det Indre Marked for transport og logistik til
at fungere samt udvikle sig og bidrage til den gkonomiske vaekst i EU.

De udtrykker dog beklagelse over, at transport- og logistikpolitik fortsat synes
at blive behandlet i en snaver sammenhang uden gje for alle de andre politik-
ker, der pavirker erhvervets aktiviteter (miljg, skatter og afgifter, arbejdsmar-
ked, regler for fadevaretransporter med videre.).

DTL, ITD, HTS og Danske Speditgrer understreger betydningen af, at EU tra-
der til pd omrader, der har klare implikationer for alle operatarer, der udferer
opgaver i EU. Oplagte eksempler er miljgzoner i byer i EU. Der kan her vare
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argumenter for en harmonisering af visse af vilkarene for at sikre lige konkur-
rencevilkar for alle operaterer i EU.

Vedrerende flaskehalse hilses Kommissionens udspil velkommen, idet man er-
kender behovet for at fi skabt overblik over eksisterende flaskehalse i EU’s
transport- og logistiksystemer. De understreger dog behovet for, at dette gores
pa en aben og fordomsfri made med en bred tilgang til spergsmaélet om kapaci-
tet generelt. Sdledes ber man foretage en bred vurdering af, hvor der findes ka-
pacitetsbegransninger — lovgivning, sikkerhed, sociale forhold, infrastruktur
mv. — for at finde de rette lgsninger, som samtidig opfylder alle politiske mal.
Et eksempel er veegt og dimensioner for keretgjer, hvor lovgivningen klart fast-
saetter en kapacitetsbegraensning med henblik pa at imgdekomme en raekke
andre politiske mal. Imidlertid afspejler lovgivningen i dag ikke den tekniske
udvikling med mere sikre koretgjer, mere sikker infrastruktur, miljeforbedrin-
ger osv.

En diskussion om flaskehalse bor derfor i forste omgang i det mindste definere
alt, hvad der bidrager til at fastsatte kapaciteten og derefter afgare, om dette er
hensigtsmeaessigt eller om andre tiltag kan geres for at opnd samme resultater,
men med storre kapacitet i transportsystemet.

Ifolge DTL, ITD, HTS og Danske Spediterer er der utvivlsomt mange gevinster
at finde i udvikling og bedre anvendelse af ICT-systemer. Der kan skabes mu-
ligheder for bedre kommunikation mellem operatererne i transportkaeden,
mellem operatgrer og myndigheder og en bedre mulighed for myndigheders
kontrol af oplysninger. Dette vil alt sammen kunne give effektivitetsgevinster
og dermed stille yderligere kapacitet og ressourcer til radighed.

I den forbindelse er det vigtigt, at initiativer tages for at sikre udviklingen af en
“black box”, som kan installeres i lastbilens forerkabine og foretage den nad-
vendige elektroniske kommunikation med flere forskellige systemer (betalings-
veje, fragt, oplysninger m.v.). Denne ene boks skulle kunne erstatte alle andre
bokse, en forerkabine vil skulle veere udstyret med, for at bevage sig gennem
EU.

Uddannelse og forskning er hovedprioriteter for den videre udvikling af trans-
port- og logistikerhvervet. Der er behov for klare retningslinier for gensidig an-
erkendelse af certifikater/uddannelsesbeviser og for hvilke krav, der stilles, for
at en operater kan levere en ydelse i et andet medlemsland. Kommissionen har
en klar opgave i forhold til at lgse disse problemstillinger og etablere felles
normer.

Det er nedvendigt, at man intensiverer forskning i logistiklasninger. Det er
endvidere afgerende, at forskningen er s& erhvervsrettet som muligt og dermed
giver erhvervet adgang til at lose konkrete sporgsmal, der relaterer sig til trans-
port og logistik samtidig med at grundforskningen i lgsning af traengselspro-
blemer med videre fortsaettes og forstaerkes.

De hilser velkommen, at Kommissionen er rede til at anvende ressourcer til at
udvikle og samle statistik for transporterhvervet i EU. De eksisterende stati-
stikker giver et mangelfuldt og til tider vildledende indtryk med konsekvenser
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for politikvalg. Det er imidlertid vigtigt for at forbedre kvaliteten i statistikerne,
at virksomhederne ikke omfatter indberetninger som en administrativ byrde.

DTL, ITD, HTS og Danske Spediterer finder det ikke konstruktivt, at man til ti-
der synes at havde, at kapaciteten i lastbiler ikke udnyttes optimalt. Der er in-
gen grund til at tro, at en operator ikke vil sgge at optimere sin kapacitetsud-
nyttelse inden for de eksisterende gkonomiske, lovgivningsmeessige og prakti-
ske rammer. Kritikken af tomkersler er et eksempel pa en manglende forstielse
for realiteterne i erhvervet. Flere transporter vil i sagens natur ikke altid have
fuld kapacitetsudnyttelse. De oplagte eksempler er transporter til byggepladser,
der typisk modtager mere, end der skal transporteres bort, eller transport af
fadevarer (malk, frost, levende dyr med videre), hvor kravene til keretgjer
medforer, at de ikke kan anvendes til enhver anden form for transport og hvor
korselsmgnstret er, at transporten starter tom og kun gradvis fyldes. P4 et mere
globalt niveau vil forskelle i handelsstremmene mellem to lande/regioner i sig
selv medfere tomkersler i en af retningerne.

Kvalitet er af afggrende betydning i transporterhvervet. Det er et af kendeteg-
nene ved markedsbaserede aktiviteter, at de ydelser, der leveres med hgjeste
kvalitet, foretreekkes. En markedsbaseret afvikling af efterspegrgsel og udbud,
sikrer, at kunderne fir den kvalitet, de eftersparger, og man kan derfor satte
sporgsmaélstegn ved behovet for tiltag fra myndighederne i relation til kvalitet.

Det skal erkendes, at certificering og standarder har haft betydning for etable-
ring af kriterier for definition af kvalitet, og yderligere kriterier kan indferes
gennem de eksisterende certificater/standarder, hvis der er efterspargsel for
det i markedet. Men et system, hvor kriterier for kvalitet fastsattes gennem
lovgivning og fordele kun tildeles til certificerede virksomheder, vil blot have
som effekt, at kriterierne fastldses uden ngdvendigvis at afspejle markedets be-
hov, og alle operatarer vil sgge at blive certificeret

DTL, ITD, HTS og Danske Speditgrer hilser velkommen, at Kommissionen er
rede til at fortseette sine bestrabelser for at fremme godstransport ad bane. Det
er vigtigt, at det erkendes politisk, at der er behov for yderligere fokus pa gods-
transport ad jernbane, hvis man gnsker at jernbanerne reelt skal bidrage til at
lofte EU's transportbehov i fremtiden. Et hovedproblem — men politisk vanske-
ligt — er at definere prioriteten mellem godstrafik og passagertrafik bedre og
erkende, at det er et politisk valg. Det er ikke konstruktivt at betragte gods-
transport, som noget, der er i vejen for passagertransport eller omvendt. Begge
deekker behov, der er ngdvendige for samfundets gkonomiske aktiviteter. P4
det praktiske niveau synes der at veere storst behov for udviklingen af teknisk
interoperabilitet og fremme af administrativt samarbejde.

De kan tilslutte sig behovet for at skabe storre opmarksomhed og interesse for
multimodale kaeder. Dette vil i forste omgang primaert bidrage til at sette fokus
p4, hvor der er flaskehalse og andre praktiske problemer, der hindrer en videre
udvikling af multimodale keder.

Det er af afggrende betydning, at man ikke tager som udgangspunkt, at det er
en mentalitet hos de forskellige aktorer, der heemmer udviklingen af intermo-
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dalitet. Der er ingen grund til at tro, at operaterer i transporterhvervet ikke
valger den gkonomisk mest rationelle lgsning af hgjeste kvalitet inden for de
givne rammer. Det er derfor disse rammer, der skal tilpasses for at opna resul-
tater.

DTL, ITD, HTS og Danske Speditarer kan tilslutte sig Kommissionens gnske
om at skabe storre opmarksomhed og interesse for multimodale keeder. Dette
vil i forste omgang primeert bidrage til at saette fokus pa, hvor der er flaskehalse
og andre praktiske problemer, der hindrer en videre udvikling af multimodale
kaeder.

Denne fremme af multimodalitet kan ske pa flere méder:

e Forskning og udvikling. Det 7. rammeprogram for forskning vil stille
midler til rddighed for transport- og logistikforskning. Det er vigtigt, at
disse midler anvendes i overensstemmelse med rammeprogrammets
overordnede kriterier, det vil sige med fokus pa SMV og pa forskning,
der vil give praktiske lgsninger til virksomhederne. Dermed kan forsk-
ningen fokusere pa, hvorledes man optimerer kommerciel udvikling af
transport- og logistiklgsninger, infrastruktur (terminaler) og udnyttelse
(lager, koretgjer mv.).

e One-stop shops. Hvis hensigten med disse one stop shops er at sikre, at
transport- og logistikoperationer lettes for administrative byrder i rela-
tion til kontakten med myndigheder kan de hilse initiativet velkommen.
Det vil dog formentlig veere diskriminerende og under alle omstendig-
heder konkurrenceforvridende, hvis disse lettelser i byrder er betinget
af anvendelsen af multimodalitet. Snarere m& man have tillid til mar-
kedets frie kreefter og tro pa, at lettelse af de administrative byrder i sig
selv vil fremme innovation.

e Promotioncentre: Der synes at vere en risiko for etablering af et ung-
digt netveerk, hvis man vil etablere nye centre for intermodalitet. DTL,
ITD, HTS og Danske Spediterer advarer derfor mod dette. Man kunne
eventuelt overveje at udvide de eksisterende centre for naerskibssefart
til at omfatte intermodalitet. Dette ville bygge pa eksisterende erfarin-
ger og sikre sammenhaeng i tiltagene.

DTL, ITD, HTS og Danske Speditarer finder, at Kommissionens forslag om “fo-
cal point” er en interessant og ny idé, som i stort omfang synes at svare til prin-
cipperne for Transportens Taenketank i Danmark. Imidlertid er de afvisende
overfor, at disse focal points alene skal fokusere pé intermodalitet. Dermed ri-
sikeres, at logistik- og transportpolitik ender i at veere et spgrgsmél om inter-
modalitet snarere end om fremme af effektiv, beeredygtig og konkurrencedygtig
transport i EU. Disse focal points ber derfor se pa transporterhvervets samlede
rammevilkar og hele transportkeaden i en global og europaisk sammenhang.

De finder ligeledes, at lgsninger for liability ma seges primaert pa globalt niveau
samtidig med, at det erkendes, at det eksisterende regime for liability for vej-
transport — CMR-konventionen — har varet vellykket og robust som lgsning for
kunder og operatgrer. En global lgsning ma derfor respektere CMR-reglerne.
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Spergsmélet om dimensioner har behov for at blive givet en hgjere politisk pri-
oritet. Der er ikke tale om alene en teknisk problemstilling, men om politiske
valg, der har implikationer for udnyttelsen af eksisterende infrastruktur og for
erhvervets investeringer og kapitalapparat; med andre ord: kapacitet!

Der er i dag tre hovedspergsmal indenfor dimensioner i transporterhvervet:
EILU (Kommissionens forslag), 45 fods containere og modulvogntog. Det ville
veaere hensigtsmeessigt, hvis en samlet lasning kunne findes.

Den tekniske udvikling og efterspargslen efter transport betyder, at det er mu-
ligt at tillade storre vaegt og dimensioner uden at sette faerdselssikkerheden
over styr. Samtidig vil der blive opnéet kapacitetsforbedringer, miljegevinster
og okonomisk effektivitet — alle tre til klar fordel for EU’s beeredygtige gkono-
miske udvikling.

Det er tilsvarende vigtig at sikre fortsat anvendelse af 45 fods containeren. I ly-
set af 45-fods containerens udbredte kommercielle anvendelse og det vigtige
bidrag, den giver til udviklingen af intermodalitet, kan de kun opfordre Kom-
missionen og medlemslandene til at overveje at ophaeve de regler, der hindrer
anvendelsen af 45 fods containeren.

EU's transport- and logistikerhverv har brug for nytenkning og for at lovgiv-
ningen folger med den tekniske udvikling. I det lys er det nadvendigt, at der er
politisk vilje til at overveje alle mulige losninger — med fordele og ulemper — for
at sikre en beeredygtig, skonomiske udvikling.

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

Meddelelsen medfarer i sig selv ikke nogen statsfinansielle, ssmfundsgkonomi-
ske, administrative, beskyttelsesmeessige og miljomeessige konsekvenser. Nar
meddelelsen udmentes i konkrete forslag vil konsekvenserne blive vurderet i
grundnotater herom.

5. Naerhedsprincippet

Hvis meddelelsen udmentes i konkrete forslag, vil konsekvenserne blive vurde-
ret i neerhedsnotater herom.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning
Danmark er overordnet positivt indstillet over for Kommissionens meddelelse,

idet tiltag som medforer en mere effektiv international transport, generelt hil-
ses velkommen.
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fremme bestrabelserne pé at bevare 45 fods containeren samt arbejde for mu-
ligheden for at anvende modulvogntog.

Det er positivt, at Kommissionen erkender behovet for at fa skabt overblik over
eksisterende flaskehalse i EU’s transport- og logistiksystemer, selvom det pé
nuvarende tidspunkt ikke fremgar, hvilke omkostninger der er forbundet ved
nye tiltag.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Det forventes, at tre lande vil stotte det danske gnske om at bevare 45-fods con-
tainerne, og at Kommissionen vil forsgge at finde en lgsning pa problemet.

8. Tidligere forlaeggelse i Europaudvalget
Den fremlagte godslogistik-meddelelse KOM(2006) 336 har ikke tidligere vee-
ret forelagt Europaudvalget.
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Nyt notat

Resumé: Pd Radsmadet den 12. oktober 2006 skal Rédet drefte to zendrings-
forslag til eksisterende Galileo-forordninger, som bunder i behovet for prakti-
ske aendringer. Der er ikke tale om vasentlige forslag. Rddet skal desuden
drafte et konklusionsudkast om status for projektet m.m., ligesom Kommissi-
onen vil afrapportere om de langvarige forhandlinger om koncessionskon-
trakten knyttet til det konsortium, der skal drive Galileo. Videre er det muligt,
at Kommissionen vil redegore for, hvordan tredjelande skal tilknyttes den til-
synsmyndighed, der har til opgave at varetage offentlighedens interesser i
forbindelse med programmerne for satellitbaseret radionavigation.

P4 Rédsmade (transport, telekom og energi) den 12. oktober 2006 er det hen-
sigten, at Rddet under dagsordenspunktet om Galileo skal drafte 5 underem-
ner, dvs.

1. Kommissionens Forslag til Rédets forordning om aendring af faellesfore-
tagendet Galileos vedtaegter, der er knyttet som bilag til Radets forord-
ning (EF) nr. 876/2002, KOM(2006) 351.

2. Forslag til Radets forordning om @&ndring af forordning (EF) nr.
1321/2004 om forvaltningsstrukturerne for de europaeiske programmer
for satellitbaseret radionavigation, KOM(2006) 261.

3. Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet og Radet: Sta-
tusrapport om Galileo-programmet, KOM (2006)272 - Rddskonklusio-
ner.

4. Forhandlingerne om koncessionskontrakt.

5. (muligv.)Relationer med 3.-lande.

1. Baggrund og indhold

Kommissionens forslag til Radets forordning om andring af fael-
lesforetagendet Galileos vedtagter, der er knyttet som bilag til Ra-
dets forordning (EF) nr. 876/2002

Forslaget der tilsigter at a&ndre fzllesforetagendet Galileos vedtaegter er vedta-
get af Kommissionen den 29. juni 2006. Forslaget er fremsat under henvisning

til traktaten, saerligt artikel 171, dvs. enighed i Radet med kvalificeret flertal.

Baggrunden for forslaget er folgende:
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maj 2002). Feellesforetagendet skal sikre gennemforslen af udviklingsfasen og
forberede Galileo-programmets falgende faser. De stiftende medlemmer er Det
Europaiske Fellesskab og Den Europaiske Rumorganisation.

Feellesforetagendet har to hovedopgaver. Det skal forst og fremmest lede og
samordne de ngdvendige forsknings- og udviklingsaktiviteter. For det andet
har det til opgave at gennemfore proceduren med udvelgelse af systemets
fremtidige koncessionshaver, jf ovenstdende beskrevne forhandlinger.

I artikel 20 i feellesforetagendet Galileos vedteegter er det fastsat, at fallesfore-
tagendets eksistensperiode skulle svare til varigheden af udviklingsfasen, der
oprindeligt var planlagt til perioden 2002 til og med 2005.

Set i lyset af Galileo-programmets nuveerende stade (dvs. forsinkelse i pro-
grammet) vil udviklingsfasen ikke kunne afsluttes for ved udgangen af 2008.
Forst pa det tidspunkt vil man kunne ibrugtage de fire satellitter, som Den Eu-
ropaiske Rumfartsorganisation skal bygge og opsende inden for rammerne af
den fase, der kaldes "validering i kredslgbet".

Heraf folger det ifelge Kommissionen, at fellesforetagendet Galileo ifolge sine
nuvarende vedteaegter ikke bgr indstille sine aktiviteter for ved udgangen af
2008, hvilket indebzerer en forleengelse af dets eksistensperiode med omkring
tre &r i forhold til den oprindeligt planlagte periode.

Denne forlengelse af fellesforetagendets eksistensperiode ud over 2006 vil
imidlertid veere bade formaélslgs og dyr, fordi tilsynsmyndigheden i labet af
2006 gradvist vil kunne overtage og efterfolgende gennemfore alle de aktivite-
ter, som pa nuveerende tidspunkt udferes af fellesforetagendet.

Inden udgangen af 2006 vil tilsynsmyndigheden have de ngdvendige ressour-
cer, herunder personale, til at varetage fellesforetagendets opgaver, dvs. at af-
slutte udviklingsfasen og forberede programmets folgende faser.

For at sikre, at tilsynsmyndigheden kan overtage fallesforetagendets opgaver
pa optimal vis, forekommer det hensigtsmaessigt at lade de to strukturer sam-
eksistere i nogle méneder, og at tilsynsmyndigheden i den periode knyttes naert
til feellesforetagendets aktiviteter.

Kommissionen vurderer, at faellesforetagendet har opnéet erfaringer og viden,
som ngdvendigvis ma overfores til tilsynsmyndigheden. Dette geelder navnlig
forhandlingerne om koncessionskontrakten, som fellesforetagendet skal vide-
refare og afslutte i lobet af 2006. Det er derfor pé sin plads at lade fellesforeta-
gendet indstille sine aktiviteter den 31. december 2006 og dernzst afvikle det.
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ordning (EF) nr. 1321/2004 om forvaltningsstrukturerne for de eu-
ropaiske programmer for satellitbaseret radionavigation.

Forslaget der giver tilsynsmyndigheden mulighed for at gennemfore Galileo
programmets udviklingsfase efter at fellesforetagendet Galileo er bragt til op-
hore er fremsat den 2. juni 2006 under henvisning til traktaten, saerligt artikel
308. I medfor af artikel 308 udfaerdiger Rédet pa forslag af Kommissionen og
efter at have indhentet udtalelse fra Europa-Parlamentet med enstemmighed
passende forskrifter.

Tilsynsmyndigheden er ogsé nedsat gennem Rédsforordning (nr. 1321/2004 af
12. juli 2004 om forvaltningsstrukturerne for de europaeiske programmer for
satellitbaseret Radionavigation). Oprettelsen af Tilsynsmyndigheden er forega-
et gradvis gradvist siden sommeren 2005, og den vil blive fuldt operationel i
lobet af 2006 — dvs. pa et tidspunkt, hvor Fallesforetagendet overleverer ar-
bejdet med Galileo til Tilsynsmyndigheden (forventes at ske gradvist inden for
det naeste V2 1 ir).

Tilsynsmyndigheden har til opgave at varetage offentlighedens interesser i for-
bindelse med programmerne for satellitbaseret radionavigation. Tilsynsmyn-
digheden er navnlig koncessionsgivende myndighed over for den fremtidige
koncessionshaver.

Forvaltningen af udviklingsfasen i feellesforetagendets sted er ikke blandt de
opgaver, de er tillagt tilsynsmyndigheden. Heller ikke de forskningsaktiviteter
eller -arbejder, som tilsynsmyndigheden vil skulle iveerksette eller finansiere i
lobet af programmets udviklingsfase, etablerings- og ibrugtagningsfase og
driftsfase figurerer blandt opgaverne.

Kommissionen har derfor vurderet det hensigtsmaessigt at tilsynsmyndighe-
dens opgaver udvides til ogsa at omfatte de opgaver, som pahviler fallesforeta-
gendet Galileo, indtil det opharer med at eksistere, samt om ngdvendigt, og nar
feellesforetagendet Galileos bestyrelse har truffet afgarelse herom, med afvik-
lingen af feellesforetagendet efter den 31. december 2006. Endvidere bgr til-
synsmyndigheden palaegges ansvaret for at iveerksatte alle relevante forsk-
ningsaktiviteter til gavn for de europaiske GNSS-programmer.

Kommissionen vurderer videre, at der af hensyn til sammenhangen ber traffes
bestemmelse om, at ejendomsretten til de materielle og immaterielle goder,
som ejes af faellesforetagendet Galileo, overdrages til tilsynsmyndigheden, nar
feellesforetagendet ophgrer med at eksistere, i stedet for ved udviklingsfasens
afslutning. Det ber derfor bl.a. ogsé fastseettes, at tilsynsmyndigheden skal have
ejendomsretten til de materielle og immaterielle goder, som skabes eller udvik-
les i udviklingsfasen, efter, at feellesforetagendet er ophert med at eksistere.
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1321/2004 saledes, at Den Europaiske GNSS-tilsynsmyndighed far mulighed
for at gennemfore Galileoprogrammets udviklingsfase, efter at feellesforetagen-
det Galileo er bragt til opher.

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet og Radet -
Statusrapport om Galileo-programmet.

Meddelelsen der giver en oversigt over status i Galileo-projektets mange aspek-
ter er fremsat af Kommissionen den 7. juni 2006.

Hovedelementerne i Kommissionens meddelelse er i det folgende kort beskre-
vet (dog er afsnit om dels koncessionsforhandlinger, dels tredjelandsrelationer
ikke medtaget her, da dette punkt ogsa optraeder som et umiddelbart efterfol-
gende selvsteendige punkter pa raidsmedet):

a) EGNOS

Egnos ("European Geostationary Navigation Overlay Service") anvender og
forbedrer ved hjelp af tre satellitter i geostationzeert kredsleb de oplysninger,
der leveres af signalerne fra konstellationerne i det amerikanske satellitsystem
GPS og det russiske satellitsystem Glonass.

Kommissionen anfgrer, at systemet med en ngjagtighed pa 1-2 meter giver alle
brugerne af satellitbaseret radionavigation en meget hgjtydende navigations-
og positionsbestemmelsestjeneste, som er bedre end den, der hidtil har veret
til disposition i Europa alene med GPS-systemet, og er taet pa den, som Galileo i
fremtiden vil frembyde, bl.a. udsendelse af en sdkaldt integritetsmeddelelse.
Men Egnos er athangig af GPS-systemet.

Udviklingen af Egnos bygger pé en trepartsaftale mellem Det Europziske Feel-
lesskab, Den Europaiske Rumorganisation og Eurocontrol. Egnos er et af de
projekter, der indgér i de transeuropaiske net. Som led heri har Det Europzei-
ske Feallesskab tilfart en kapital pa 143 mio. EUR over budgetposten til de tran-
seuropaiske net. Den Europaiske Rumorganisation samt offentlige forvaltnin-
ger og virksomheder, som er aktive inden for civil luftfart, har ligeledes bidra-
get finansielt til programmet.

Som forlgber for Galileo har Egnos givet EU mulighed for at oparbejde teknisk
kapacitet og knowhow inden for satellitbaseret radionavigation. Det tilfarer
mervaerdi til det enkle GPS-system ved at gge ngjagtigheden i positionsbe-
stemmelsen, give mulighed for bedre modtagelse pa bestemte steder og give
brugerne oplysninger om systemets palidelighed.

Opbygningen af infrastrukturen blev afsluttet i 2005, og Egnos har ifelge
Kommissionen bestaet den forste test af systemets operationelle egnethed for
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brikker planleegger allerede nu at integrere Egnos-modtagere i deres fly. Deref-
ter folger arbejdet med at certificere applikationerne til sg- og jernbanetrans-
porten.

b) Den statsreqgulerede tieneste (PRS)

Blandt de tjenester, der tilbydes af Galileo, er den statsregulerede tjeneste
("Public Regulated Service" (PRS)) forbeholdt de offentlige institutioners be-
hov. Den er krypteret og modstandsdygtig over for stgjsending og interferens
og er dermed serlig velegnet til funktioner, som kraever stor kontinuitet, f.eks.
inden for civilbeskyttelse eller med henblik pé den nationale sikkerhed, politi-
eller toldovervagning, overvigning af sg- og landegraenser og bekaempelse af
ulovlig eksport og ulovlig indvandring.

Adgangen til PRS-tjenesten vil af sikkerhedshensyn veere kontrolleret. Kontrol-
len af brugerne sker ved tekniske midler, f.eks. brug af kryptologinggler, proce-
duremaessige midler, f.eks. sikkerhedsclearing, eller beslutningsmaessige midler
som led i instrukser vedtaget i medfer af Radets fzlles aktion (Radets felles ak-
tion 2004/552/FUSP af 12. juli 2004 om aspekter ved det europaiske satellit-
baserede radionavigationssystems drift, som métte bergre Den Europaiske
Unions sikkerhed).

Endvidere har PRS’ brugergrupper, hvoraf der potentielt er mange, forskellige
behov, adfaerdsformer og tillidsgrader. Politikken for adgang til PRS-tjenesten
skal tage hgjde for alle disse faktorer.

Kommissionen oplyser, at et forste principielt udkast vedrerende denne politik
er blevet udarbejdet af Galileos sikkerhedsrad ("Galileo Security Board" (GSB)).
Heri opstilledes malsatningerne for politikken for adgang til PRS, og etaperne i
dens gennemforelse blev fastlagt.

Det forberedende arbejde af teknisk art vil blive viderefort for at give de med-
lemsstater, som agter at benytte PRS, mulighed for dels at formulere deres na-
tionale behov for benyttelse af denne tjeneste og dels at udpege et organ, som
skal forvalte deres nationale brugere. Dette organ vil blive samtalepartner for
tilsynsmyndigheden.

Tilsynsmyndigheden vil sgrge for at udarbejde retningslinjer for ivaerksaettelse
af forvaltningsreglerne for PRS i medlemsstaterne, faelles minimumsstandarder
for anvendelse og forvaltning af PRS og specifikationer og instrukser for frem-
stilling af PRS-modtagere.

Ved afslutningen af denne forste etape, som skal afsluttes inden udgangen af
2006, vil Kommissionen forelagge en plan for gennemfarelse af politikken for
adgang til PRS for Radet, som fastsatter, hvilke tekniske midler og beslut-
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den udgangen af 2010.

c¢) Finansieringen af programmet

Kommissionen fremlagde den 14. juli 2004 et forslag til Europa-Parlamentets
og Radets forordning om finansiering af etablerings- og ibrugtagningsfasen
samt driftsfasen af Galileoprogrammet for den periode, der er omfattet af den
finansielle ramme for 2007-2013. Ved dette forslag forankres programmet i et
saerligt retligt instrument, som stemmer overens med det fremtidige europaei-
ske rumprogram og pa bedste vis opfylder kravene til en fornuftig finansiel for-
valtning.

Den 21. april 2005 accepterede Radet som led i delvise generelle retningslinjer
det lovgivningsforslag, der her er tale om, med undtagelse af budgetdelen. Den
vigtigste endring fra Radets side drejer sig om at inkludere Egnos i forordnin-
gen, hvilket Kommissionen kan acceptere. Parlamentet bekraftede pa plenar-
mgdet den 5. september 2005 sin stgtte til forslaget. Ridets og Parlamentets
synspunkter ligger meget teet op ad hinanden og kan accepteres af Kommissio-
nen.

Teksten kan dog ikke vedtages endeligt, for de ngjagtige bestemmelser i kon-
cessionsaftalen er kendt. Kommissionens forslag af 14. juli 2004 navnte et fi-
nansielt bidrag fra Det Europeiske Fallesskabs side pd 1 mia. EUR. Dette for-
slag blev e&endret ved et endret forslag i maj 2006.

Det ngjagtige belab, som i sidste ende skal fastsettes for hele koncessionens
varighed, vil athaenge af risikodelingen og delingen af de finansielle forpligtel-
ser, som netop behandles i samme koncessionsaftale, og de instrumenter, der
vil blive taget i brug for at overtage risiciene. Kommissionen er for gjeblikket
med bistand fra Den Europziske Investeringsbank ved at udarbejde forslag om
sidstnaevnte punkt.

d) Tidsplan for den resterende del af Galileo-programmet

Tidsplanen for den resterende del af Galileo-programmet ser ifalge Kommissi-
onen ud som folger:

e November-december 2006: afslutning af forhandlingerne om koncessi-
onsaftalen.

e December 2006: orientering af Europa-Parlamentet og Ridet om resul-
tatet af forhandlingerne om koncessionsaftalen.

o Ilgbet af 2007: indgéelse og undertegnelse af koncessionsaftalen.
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e Midten af 2006: officiel bekendtggrelse fra tilsynsmyndighedens side
af, at den abne tjeneste, der tilbydes af Egnos, er fuldt disponibel.

o Ilgbet af 2006: gradvis overfarsel af Galileo-faellesforetagendets aktivi-
teter til tilsynsmyndigheden.

o Efteraret 2006: opsendelse af forsggssatellit nr. 2.

e Efteréret 2006: forelaeggelse for Radet af mandater, der giver Kommis-
sionen mulighed for at indlede forhandlinger med tredjelande om fast-
saettelse af vilkirene for deres deltagelse i programmets senere faser.

¢ Slutningen af 2006 — begyndelsen af 2007: forelaeggelse for Europa-
Parlamentet og Radet af en grenbog om Galileo-applikationerne.

e 2008-2010 : opsendelse af tredive satellitter, som tilsammen udger
konstellationen, feerdiggerelse af opfarelsen af jordstationer og indled-
ning af driften af systemet med dets applikationer.

Kommissionen vil — ifalge meddelelsen - inden udgangen af 2006 fremlagge
en grenbog om Galileo-applikationerne.

Forhandlingerne om koncessionskontrakt

Fra Galileo-programmets start har det vaeret Ridets gnske, at projektet skulle
gennemfores i et offentligt/privat partnerskab. Tildeling af en koncession fore-
kom senere at vaere den bedst egnede lasning til de seerlige aspekter ved pro-
grammet. Den bestar i at give et privat foretagende eneret til brug af infrastruk-
turen over en 20-4rig periode til gengeld for, at foretagendet patager sig at af-
holde mindst to tredjedele af omkostningerne til etablering af infrastrukturen.

Galileo-fzllesforetagendet har til opgave at forvalte programmets udviklingsfa-
se og gennemfore proceduren for udvalgelse af den fremtidige koncessionsha-
ver. Infrastrukturen forbliver i offentligt eje.

Tilsynsmyndigheden undertegner koncessionsaftalen og vil vaere den koncessi-
onsgivende myndighed.

Forhandlingerne med et konsortium bestdende af otte partnere (Aena, Alcatel,
EADS, Finmeccanica, Hispasat, Inmarsat, Thales og TeleOp) blev indledt efter
indlevering af et konsolideret bud den 20. juni og den 21. oktober 2005.

En forste forhandlingsrunde mundede den 17. februar 2006 ud i indgéelsen af
en aftale om de principper, der skal overholdes under procedurens forlgb.

Side 23/41
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rige principielle spergsmal behandles inden beslutningstagning og indgaelse af
de finansielle forpligtelser. I overensstemmelse med principperne for et offent-
ligt/privat partnerskab forlgber forhandlingerne i etaper under evaluering af,
hvilken part — den private sektor eller den offentlige sektor — der er i den bed-
ste position til at patage sig hver af de identificerede risici.

Der er fastlagt ni grupper af risici: budgetoverskridelser, gennemforelse, yde-
evne, udformning, indtaegter og markeder, etablering og ibrugtagning, deekning
af projektrisici, erstatning i tilfaelde af opsigelse og refinansiering. Forhandlin-
gerne er allerede godt fremskredne inden for syv af de ni fastlagte omréder. Der
er stadig uoverensstemmelser vedrgrende primeert risikodelingen i forbindelse
med systemets udformning og i forbindelse med de kommercielle indtaegter og
markedsudviklingen.

Inden udgangen af 2006 vil man laegge sig fast pa prognoserne for indtegter og
udgifter og den offentlige sektors bidrag. Endvidere vil finansieringsplanen bli-
ve konsolideret, og de vigtigste kontraktklausuler vil blive udarbejdet. Derefter
vil statusredegarelsen blive certificeret ("due diligence"), og kontrakten og fi-
nansieringsplanen vil blive feerdiggjort. Til slut vil den finansielle afslutning og
undertegnelsen af koncessionsaftalen finde sted i tiden mellem juni og decem-
ber 2007.

Kommissionen forventer, at man vil kende de vigtigste resultater af forhandlin-
gerne inden udgangen af 2006.

Kommissionen foreleegger derefter en ssmmenfattende rapport for Radet og
Europa- Parlamentet, hvori der redeggres for risikodelingen mellem den priva-
te og den offentlige sektor og for fordelingen af de vigtigste rettigheder og for-
pligtelser mellem de to sektorer.

Radet og Europa-Parlamentet vil derefter fa forelagt konklusioner udarbejdet
af Kommissionen, inden tilsynsmyndigheden undertegner koncessionsaftalen.

(muligv.)Relationer med 3.-lande

Det internationale samarbejde er et vigtigt element i Galileo-programmet, hvis
konstellation med tredive satellitter leegger op til en global anvendelse.

Der er indgéet samarbejdsaftaler med Kina den 30. oktober 2003 og med Israel
den 13. juli 2004. Tilsvarende aftaler er blevet undertegnet med Ukraine den 3.

juni 2005, med Indien den 7. september 2005, med Marokko den 8. november

2005 og med Sydkorea den 12. januar 2006. Andre aftaler er under forberedel-

se med Norge og Argentina pa grundlag af mandater, der blev vedtaget af Radet
den 18. juli 2005.
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Brasilien. Rusland har for nylig bekreeftet sin interesse i at viderefore droftel-
serne med Den Europziske Union.

Desuden er det fastsat i den aftale, der blev indgaet med USA den 26. juni
2004, at der skal veere fuld interoperabilitet mellem det europaiske og det
amerikanske system. Det arbejde, der for gjeblikket udferes inden for rammer-
ne af denne aftale, fokuserer pa at optimere signalerne. Derved gges ydeevnen i
de to systemer, Galileo og GPS, der tilbydes brugerne.

Det er ngdvendigt at afgraense raekkevidden af og vilkdrene for samarbejdet
med tredjelande i de fremtidige etaper af Galileo-programmet, herunder ogsé
pa institutionelt plan og under hensyntagen til de forpligtelser, der knytter sig
til intellektuelle ejendomsrettigheder og beskyttelsen af teknologier med dob-
belt anvendelse.

Kommissionen vil inden udgangen af 2006 foreleegge Rédet mandater, s& den
vil kunne indlede forhandlinger med de pégaldende tredjelande.

2. Gaeldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser

Radets forordning (EF) nr. 876/2002 og forordning (EF) nr. 1321/2004 om
henholdsvis @&ndring af fellesforetagendet Galileos vedtagter og om forvalt-
ningsstrukturerne for de europaiske programmer for satellitbaseret radionavi-
gation er geldende lovgivning. Andring af de to forordninger vil have direkte
retsvirkning i Danmark.

De andre Galileo-punkter pa Radsmadet vedrerer ikke retsakter, og vedrerer
derfor ikke galdende dansk lovgivning.

3. Horing

Det er regeringens vurdering, at det ikke har veeret relevant at foretage horing i
relation til de to forslag til &ndring af eksisterende Radsforordninger, da de er
af begrenset rackkevidde. Galileo har tidligere veeret forelagt relevante organi-
sationer, senest i forbindelse med forslag til forordning fra 2004 om gennemfg-
relse af etablerings- og ibrugtagningsfasen samt driftsfasen af det europeiske
program for satellitbaseret radionavigation. Der har desuden veret foretaget
horing forud for vedtagelse af de to Radsforordninger, der nu foreslés sendret.

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

De to a&ndringsforslag af eksisterende Radsforordninger og Kommissionens
statusmeddelelse medferer ikke statsfinansielle, samfundsgkonomiske, admi-
nistrative, miljomaessige og beskyttelsesmaessige konsekvenser.
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De to @ndringsforslag knyttet til eksisterende Radsforordninger vedrerer et
omrade, som efter Kommissionens opfattelse herer ind under Feellesskabets
enekompetence

Efter dansk opfattelse er Kommissions-endringsforslag til de to eksisteren-

de forordninger de rette instrumenter til at opnd malene med. Regeringen
finder séledes, at forslagene er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

6. Dansk holdning.

To andringsforslag til to eksisterende Réddsforordninger

Der tale om to mindre vaesentlige forslag af begranset reekkevidde. Der er i hgj
grad tale om nogle forslag, som lgser nogle praktiske problemer.

Danmark er enig med Kommissionen vedragrende begge forslag og kan statte
deres vedtagelse i den form, hvorom der kan opnés enighed.

Kommissionens statusmeddelelse - Rédskonklusioner
Danmark kan generelt statte en vedtagelse af Radskonklusionerne, idet man
dog arbejder for, at konklusionsteksten ogsé omfatter en tekst om ESA”s frem-

tidige rolle. ESA har veret en central akter indtil nu, og mé forventes at vere
det ogsa i de kommende ar frem til ibrugtagningen af Galileo.

Kontraktforhandlingerne om koncessionsaftalen

Der er alene tale om, at Kommissionen pa Rddsmadet afrapporterer fra for-
handlingerne, hvorfor dansk holdning pa dette stade ikke er relevant.

Relationer med tredjelande

Danmark gnsker hurtigst muligt klare regler for tredjelandes deltagelse i Gali-
leo-samarbejdet.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger.

To andringsforslag til to eksisterende Rédsforordninger

P4 arbejdsgruppemgade den 8. september, hvor de to forslag draftedes, var der
kun enkelte redaktionelle bemerkninger fra medlemslandene.

Formandskabet stiler pd baggrund af ovenstdende mod at vedtage generel ind-
stilling pd rddsmgdet den 12. oktober, hvorefter den endelige vedtagelse kan
ske i en a-punktsprocedure senere pa efteraret.
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Vurderingen er, at konklusionsteksten vil kunne vedtages pd Radsmedet den
12. oktober 2006.

Kontraktforhandlingerne om koncessionsaftalen

Medlemslandene er ikke direkte involveret i fellesforetagendet Galileos for-
handlinger med den kommende koncessionshaver.

8. Tidligere forlaeggelse i Europaudvalget

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

Galileo-sagen har tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orien-
tering pd maderne den 26. marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december
1999, den 24. marts 2000, den 23. juni 2000, den 29. september 2000, den 30.
marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002, 27.
september 2002, 29. november 2002, 21. marts 2003, 28. maj 2003, 3. marts
2004, 4. juni 2004,1. oktober 2004 og 15. april 2005, den 2. december 2005,
den 24. marts og den 2. juni 2006 p&d medet med Folketingets partier den 30.
november 2001 samt med henblik pa forhandlingsoplaeg den 11. juni 1999
(ivaerksaettelse af definitionsfasen), den 15. december 2000, den 1. marts 2002
og den 3. december 2004. Sagen har tillige veeret naevnt af gkonomiministeren
pa madet i Europaudvalget den 9. marts 2001 og af finansministeren pd medet
med Folketingets partier den 30. november 2001.
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rity)
Revideret notat.

Resumé:

Kommissionens forslag skal erstatte forordning nr. 2320/2002 om etablering
af feelles regler falles regler for civil luftfartssikkerhed (security) i EU. Disse
regler har nu veeret i kraft i ca. 2% ar og erfaringer har vist, at reguleringen
er for detaljeret, og der er behov for en forenkling af reguleringen. Der er der-
for fremsat et forslag som skal erstatte de gzeldende regler pG omrddet. For-
malet er en bedre regulering baseret pad fire principper: Enkelhed, harmonise-
ring, klarhed og forogelse af sikkerhedsniveauet.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er modtaget i engelsk sprogversion den 23. september 2005 og er
fremsat under henvisning til Traktatens artikel 80, stk. 2 og skal vedtages efter
proceduren for felles beslutningstagen med Europa-Parlamentet (artikel 251).

Reglerne i forordning nr. 2320/2002 blev indfert pa baggrund af de tragiske
begivenheder i USA den 11. september 2001 og havde til formal at styrke den
civile luftfartssikkerhed ved indfarelse af faelles standarder for sikkerhedsmaes-
sige foranstaltninger samt feelles tekniske specifikationer for udstyr, der skal
anvendes til fremme af luftfartssikkerheden.

Erfaringerne har vist, at reguleringen er for detaljeret, og der er behov for en
forenkling. Kommissionen finder det endvidere ikke serligt praktisk med sa
stor en detaljeringsgrad i rammelovgivningen, idet nadvendige aendringer bl.a.
som folge af den tekniske udvikling er tidskraevende og besveerlig.

Kommissionen foreslér derfor, at forordning nr. 2320/2002 erstattes med en
ny forordning.

Forslaget har til formal at preecisere, forenkle og harmonisere de lovmaessige
krav med henblik pé at forbedre den samlede sikkerhed inden for civil luftfart.

Forslaget er en rammeforordning, som fastsatter nogle overordnede generelle
principper for hvad der skal gares for at sikre den civile luftfart. Yderligere lov-
givning vil fastsld, hvordan man teknisk og proceduremaessigt sikrer den civile
luftfart.

Forslaget omfatter alle civile lufthavne i medlemsstaterne, alle operaterer der
leverer ydelser til de civile lufthavne i medlemsstaterne, og alle der indenfor el-
ler udenfor lufthavnen leverer varer eller ydelser til eller gennem civile lufthav-
ne i medlemsstaterne.
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gere sikkerhedsmaessige foranstaltninger, men det skal ske pa baggrund af en
risikovurdering, og det skal vaere muligt for Kommissionen at undersgge disse
strengere foranstaltninger, herunder beslutte om medlemsstaten ma fortsette
med at folge dem.

I forhold til den eksisterende lovgivning er eneste nye sikkerhedsmaessige tiltag
sporgsmalet vedrerende sikkerhed i flyet. Kommissionen foreslar i den forbin-
delse:

e at uautoriseret personale ikke skal have adgang til cockpittet under
flyvningen,

e at de nodvendige sikkerhedsmeessige tiltag skal tages over for potentielt
uregerlige passagerer,

e at viben ikke skal medbringes ombord med mindre en tilladelse er gi-
vet af den relevante medlemsstat,

at flysikkerhedsvagter kun ma indsettes ombord pé et fly, hvis de ngdvendige
sikkerhedsmeessige betingelser og traening er opfyldt. Medlemsstaterne bibe-
holder rettigheden til ikke at godkende brugen af flysikkerhedsvagter ombord
pa fly, som de har givet licens.

Ifalge forslaget skal medlemsstaterne informere om foranstaltninger kraevet af
3. lande, som adskiller sig fra sig fra de almindelige standarder i forslaget, til
Kommissionen.

Kommissionen skal sd have mulighed for at undersoge foranstaltningerne og
beslutte, om det skal vaere muligt for medlemsstaten fortsat at efterleve disse
foranstaltninger fra 3. lande.

Kommissionen skal sd have mulighed for at undersgge foranstaltningerne og
udarbejde en passende reaktion overfor 3. landet. Dette vil ske ved anvendelsen
af forskriftsproceduren (Artikel 5 og 7 i Radets afggrelse 1999/468/EF, jf. den-
nes artikel 8).

Endvidere foreslar Kommissionen, at rammeforordningens tilhgrende regule-
ring skal veere fortrolig. Baggrunden herfor er, at reguleringen indeholder op-
lysninger om almindelige foranstaltninger, standarder og folsomme flysikker-
hedsmessige oplysninger. Disse oplysninger skal kun vere tilgaengelige for
dem, som har en legitim interesse i disse.

Det foreslas, at Kommissionen bistas af et udvalg. Dette vil ske ved anvendelsen
af forskriftsproceduren (Artikel 5 og 7 i Radets afggrelse 1999/468/FF, jf. den-
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implementeringen af forordningen.
2. Gaeldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser

e Forordning nr. 2320/2002 om fastsattelse af faelles bestemmelser om
sikkerhed inden for civil luftfart.

e Lovom luftfart, jf. lovbekendtggrelse nr. 543 af 13. juni 2001, med de
endringer, der folger af lov nr. 1074 af 17. december 2002, § 2ilov nr.
323 af 5. maj 2004, lov nr. 475 af 9. juni 2004, § 2 i lov nr. 278 af 20.
april 2005 og § 13 i lov nr. 581 af 24. juni 2005.

Forslaget erstatter forordning nr. 2320/2002, og finder direkte anvendelse i
Danmark. Det har derfor ikke lovgivningsmaessige konsekvenser for Danmark.

3. Horing

Kommissionens forslag er sendt i haring hos AOPA Danmark, Airport Coordi-
nation Denmark, Billund Lufthavn, Cabin Union Denmark, Cimber Air, Danish
Air Transport, Dansam, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Flyvelederforenin-
gen, Dansk Industri, DALPA, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Forbru-
gerradet, Kgbenhavns Lufthavne, LSG Sky Chefs, MyTravel Airways, North
Flying, Novia, Rédet for Storre Flyvesikkerhed, SAS, Fagforbundet 3F, Star Air,
Aterling Airlines, Sun-Air of Scandinavia, Assoc. Of Travel Managers in Den-
mark, Foreningen af Rejsearranggrer i Danmark, Danmarks Rejsebureau For-
eningen, De samvirkende Invalideorganisationer, Dansk Handicap Forbund,
Finansministeriet, Naviair, Forbrugerradet, Havarikommissionen for Civil
Luftfart og Jernbane, Justitsministeriet, Konkurrencestyrelsen, Statens Luft-
fartsvaesen og @konomi- og Erhvervsministeriet.

Folgende har haft bemarkninger til forslaget:

DALPA anerkender, at man fra kommissionen side gnsker at lave nye fleksible
og faelles regler.

I den forbindelse og set i lyset af, at bAde Crew og operatarer skal have hverda-
gen til at heenge sammen, pa en rimelig og sikker méde, har de med den tid til
svar stillet til ridighed felgende kommentarer/indvendinger:

Article 3: (Anex 1.2.4 (5))

14. Background check: Her bgr det vaere mere specifikt, hvad der undersages
for, og hvad der skal ligge til grund for en afvisning/udstedelse af id kort. Alle-
rede nu er der set misbrug af reglen inden for EU. En mulighed var at bruge en
regel lignende Article 5.
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Dette vil ogs4 lose et af de store problemer pt. for crew, et fzlles id kort. Side 31/41
Article 4. samt (article 14)

2 (b): En uddybning "means” of "aircraft check”, idet det er uacceptabelt, at der
uden commanders viden bliver placeret genstande om bord i forbindelse med
“aircraft check” .

Anex 1.3. 1+2.

Her er virkelig brug for en "clarification”, siledes at genstande der er ngdven-
dig i forbindelse med flyvningens gennemforsel (commanders afgarelse) altid
skal kunne medbringes.

Der er set mange forskellige fortolkninger af, hvad der ma medbringes.
Anex 10. 1+4+5.

Her skal det klart fremg3, at det til en hver tid kraever commandors accept, og
commander til en hver tid er gverste myndighed ombord, og derfor er den ene-
ste der er “authorizer”

Anex 11.2.

Her kan det formelle krav om et ”id kort” skabe problemer, idet tredje lande
stadigveek bruger certifikatet til som adgangs kort.

Afslutningsvis skal vi fra DALPA’s side tilkendegive vores store tilfredshed
med, at In-flight security officer er et frivilligt organ for medlemslandene, samt
det kraever en godkendelse fra hvert enkelt medlemsland.

De Samvirkende Invalideorganisationer anfarer, at for mennesker med handi-
cap er det veesentligt, at de opnar de samme muligheder for at fungere i sam-
fundets aktiviteter, som alle andre — samt at vi indretter os, s& lgsninger i for-
hold til personer med handicap medferer mindst mulig gene.

I forbindelse med sikkerhedscheck ved flyrejser, er det derfor vigtigt, at luft-
havnsmyndigheder, flyselskaber og handlingsselskaber har, og er forpligtet til
at fastsatte rutiner og standarder for sikkerhedscheck af bagage, der tilgodeser
de serlige forhold, der gor sig geeldende i forbindelse med sikkerhedscheck af
personer med handicap og handling, og sikkerhedscheck af hjelpemidler som
eksempelvis karestole m.v.

Dette indebaerer, at der i forbindelse med selve indcheckningen skal tages haj-
de for en nem og smidig sikkerhedsrutine, som respekterer gnsket fra personer
med handicap om en lige s hurtig, respektfuld og effektiv sikkerhedsprocedu-
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re, som gives andre rejsende, samt at der tages hgjde for et effektivt, hurtigt og Side 32/41
smidigt sikkerhedscheck af hjeelpemidler. Dette skal indga i planleegningen af
selve sikkerhedsprocedurerne.

Desuden m4 sikkerhedsrutinerne ikke forhindre, at mennesker med funktions-

nedsattelser fir mulighed for pa ligevaerdig vis at benytte deres egne nedvendi-
ge hjelpemidler frem til gaten ved afgang, under transit samt fra gaten ved an-

komst.

Erhvervsflyvernes Sammenslutning anfarer, at de takker for Rapporten af 23.
september 2005 fra Kommissionen vedregrende implementeringen af Regula-
tion (EC) 2320/2002.

Det er paskegnnet, at de far lejlighed til at folge med i implementeringen for
medlemsstaterne.

De har ingen kommentarer til forslaget.

De imgdeser imidlertid en afgorelse vedrerende finansiering som naevnt i andet
afsnit pa side 6 i EXPLANATORY MEMORANDUM, hvor vi héber, at der treef-
fes beslutning om, at luftfarten ikke alene skal afholde udgifterne foranlediget
af kravene til security.

Det vil medfere ulige konkurrencevilkar, hvis nogle medlemsnationer atholder
disse udgifter, og Danmark kraver disse udgifter afholdt af luftfarten.

Mytravel anforer, at vedrerende revision af de falles regler om sikkerhed i luft-
farten har de folgende to kommentarer.

Article 11 - Air carrier security programme

Det fremgar af artiklen, at et flyselskab skal have et security program der opfyl-
der savel den nye resolution som det nationale luftfarts security program i den
medlemsstat " from which it provides services".

Dette burde veere "in which it holds its AOC" eller "in which it holds it license".

Begrundelse: En national myndighed vil have vanskeligt ved at godkende et fly-
selskabs security program hvis det indeholder procedurer, der adskiller sig fra
det pageeldende lands procedurer. Samtidig er det stort set umuligt for et flysel-
skab at kende alle andre nationale procedurer, idet en del procedurer, der er
selskabernes ansvar, udferes af lokale myndigheder i overensstemmelse med
de lokale krav.
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Evt. yderligere krav pa toppen af et nationalt godkendt security program vil Side 33/41
herefter vaere en sag mellem det enkelte flyselskab og den pageldende myndig-
hed.

Annex 1.2.4 Crew identification card.

Der bgr f.eks. st "Before being issued with an official crew identification card,

Begrundelse: De ser ikke at dette begreb er entydigt og er beskrevet pa en méa-
de, s der ikke er tvivl om, hvad et sddan kort er. Sa vidt det er os bekendt, s er
der en del selskaber, der selv udsteder ID-kort til deres medarbejdere incl.
Crew, og sddanne kort forudsetter ikke, at der er gennemfort at baggrunds-
check inden udstedelse og man kan vel naeppe stille et sidan krav til et selskab.

Kravet kan stilles i lande, hvor man fra en officiel myndigheds side udsteder et
officielt "crew identification card".

Alternativt, s& ma "Crew identification card" defineres entydigt i Article 3.

SAS anforer, at SAS kan fuldt ud tilslutte sig det overordnede formal med
forslaget til revisionen af de geldende regler pa security-omradet (2320/2002),
nemlig en forenkling af forordningen mod et overordnet styringsdokument og
en storre grad af harmonisering gennem vedtagelse af gennemforelsesbestem-
melser i komitologi-procedure. Denne konstruktion indeberer efter SAS' opfat-
telse ogséd den oplagte fordel, at regelfastseettelsen gores mere fleksibel og
héndterlig.

SAS har noteret, at forslaget ikke adresserer spegrgsmélet om finansiering af de
meget betydelige omkostninger til sikkerhed, som i dag baeres af luftfarten og
dens kunder. SAS hefter sig derfor ogsé ved, at Kommissionen senere pé aret
vil offentliggere en meddelelse om sporgsmalet.

SAS har derudover falgende konkrete kommentarer til forslaget til en ny for-
ordning:

1. Kravet i den gaeldende artikel 5, stk. 51 2320/2002 om etablering af et natio-
nalt sikkerhedsuddannelsesprogram er udgéet i forslaget. SAS finder dette
uheldigt, idet det er et vaesentligt element i harmoniseringen af reglerne pa om-
radet og skabelsen af ens rammevilkér. SAS skal derfor anmode om, at dette
krav pa linie med krav til andre programmer (forslagets artikel 8 ff.) bevares i
en ny forordning, idet dog den naermere udformning af programmerne kan
fastsaettes i gennemforelsesbestemmelserne.

2. I forslaget er indfort en ny bestemmelse i artikel 6. SAS er fuldsteendig enig i,
at det kan vere steerkt problematisk, at tredjelande palaegger serlige sikker-
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hedskrav. SAS er dog uforstdende overfor Kommissionens forslag til, hvorledes Side 34/41
dette skal hdndteres.

I praksis foregar det ofte siledes, at europaeiske/danske luftfartsselskaber di-
rekte af tredjelandsmyndigheder bliver palagt serlige sikkerhedsforanstaltnin-
ger ved beflyvning af det pageldende land. Manglende opfyldelse heraf vil
medfere bortfald af retten til at trafikere tredjelandet. SAS har tidligere henledt
de danske myndigheder pé denne problemstilling og anmodet om, at dette
héndteres de pigeldende landes myndigheder imellem i henhold til de geel-
dende bilaterale luftfartsaftaler.

Teksten i artikel 6 er pa ingen made en lgsning pa dette problem, men har der-
imod indbygget den risiko, at luftfartsselskaberne bliver fanget mellem mod-
stridende pélaeg fra EU og tredjelande, hvilket i sidste instans kan indebaere, at
den pégeldende beflyvning mé& ophare. Kommissionen og medlemslandene bar
i stedet sikre, at der fremover etableres feelles procedurer, som ikke bringer
luftfartsselskaberne i denne situation.

3. I det geeldende bilag til 2320/2002 er i afsnit 6 blandt andet beskrevet, at
fragtagenter skal vaere godkendt af den relevante myndighed. Dette krav er ud-
géet i det reviderede bilag. SAS er af den opfattelse, at der fortsat skal besta et
krav om, at fragtagenter m.v. godkendes af en national myndighed. Begrundel-
sen herfor er, at der herved skabes sikkerhed for ens vilkér ikke mindst pa om-
kostningssiden for alle operaterer i det pageeldende medlemsland.

4.1 afsnit 10 i bilaget til forslaget er indfert bestemmelser om in-flight security
foranstaltninger, hvilket den geeldende forordning ikke indeholder bestemmel-
ser om. SAS finder det betenkeligt at inkludere bestemmelser herom i EU's re-
gelsat. De henhgrer ikke naturligt under de geldende EU-bestemmelser, lige-
som omradet i gvrigt reguleres af blandt andet JAR OPS, subpart S. Afsnittets
indhold beerer da ogsé prag heraf. Indferelse af EU-bestemmelser pa omradet
bidrager saledes ikke til den tilstraebte forenkling og harmonisering, men sna-
rere til uklarhed om de savel de formelle som de indholdsmaessige krav.

Endelig vil SAS gerne péd ny henlede opmarksomheden pa vigtigheden af en
struktureret og labende dialog om sikkerheden i luftfarten pa sédvel EU- som
nationalt plan. Erfaringen har efter SAS' overbevisning illustreret, at denne dia-
log har veeret mangelfuld. Alle parter har naturligvis en faelles interesse i, at
sikkerhedsforanstaltningerne til enhver tid imgdekommer behovet for disse.
Der har imidlertid vaeret betydelige vanskeligheder med at omsette regler og
bestemmelser til den praktiske verden. Implementeringen af reglerne har sile-
des i visse tilfeelde veeret forbundet med betydelige gener og uforholdsmaessige
omkostninger, ligesom der i visse tilfeelde samtidig kan stilles spargsmal ved
den sikkerhedsmeessige vaerdi.
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Kommissionen ber derfor i forbindelse med initiativer og forslag pd omradet Side 35/41
forpligte sig til at inddrage industrien ved dreftelse af bAde rammebestemmel-
ser og implementeringsbestemmelser.

I forleengelse af Transport- og Energiministeriets fokus pa koordination af sik-
kerhed og beredskab pa transportomrédet ville det desuden vaere naturligt at
etablere en national samarbejdsstruktur pa omrédet for luftfartssikkerhed — en
struktur som hidtil har vaeret fraveerende. En sddan struktur skal sikre, at der
pa overordnet niveau med inddragelse af branchen lgbende kan dreftes beho-
vet for rammebetingelser og disses udformning eventuelt i samspil med andre
transportformer.

Ligeledes bar der etableres et forum med alle betydende interessenter (luft-
fartsselskaber, lufthavne, SLV og relevante politimyndigheder), hvis opgave det
er at drafte den mest hensigtsmeessige praktiske tilretteleeggelse af sikkerheds-
arbejdet.

Fagforbundet 3F anforer, at de folgende kommentarer til forslaget:

Annex pa side 21 punkt 1.2 og punkt 1.3. De mener, teksten er uklar og laegger
op til en kompliceret procedure, som vil vanskeliggere arbejdet unadigt.

Annex pa side 22 punkt 3. Behovet for dette check er der ikke. Passagerne er jo
blevet checket.

Annex pa side 25 punkt 8 og 9. De har meget svert ved at se, hvordan disse
procedurer skal udferes i praksis og begge punkter er overfladige, hvis den ov-
rige kaede af sikkerhedsforanstaltninger virker.

Annex pi side 25 punkt 10 stk. 5. Ud fra almen interesse bor passagerer oplyses
om tilstedevaerelsen af en “in-flight security officer”, sa de har mulighed for at
tage et andet fly, hvor sikkerheden er tilstraekkelig stor til, at tilstedeveerelsen af
en "in-flight security officer” er ungdvendig.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

I Danmark har man valgt at lade luftfartsbranchen baere omkostningerne. For-
slaget andrer ikke ved mulighederne herfor. Forslaget har séledes ikke statsfi-
nansielle konsekvenser.

Forslaget vurderes umiddelbart kun at have begraenset gkonomiske konsekven-
ser for luftfartsbranchen udover de udgifter, som er resultat af den geldende
forordning.
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5. Naerhedsprincippet Side 36/41

Kommissionen anfarer, at de nuveerende regler nu har vaeret i kraft i ca. 2Y/2 ar
og erfaringer har vist, at reguleringen er for detaljeret, og der er behov for en
forenkling af reguleringen. Der er derfor fremsat et forslag som skal erstatte de
geldende regler pa omrédet. Formélet er en bedre regulering baseret pa fire
principper: Enkelhed, harmonisering, klarhed og forggelse af sikkerhedsni-
veauet.

Kommissionen finder, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincip-
pet, fordi luftfartssikkerhed i sin natur gaelder hele fzllesskabets omréde. Des-
uden haever en feellesskabstilgang til luftfartssikkerhed de generelle standarder
og den gensidige tillid mellem medlemsstaterne. Herudover kan luftfartsindu-
striens rammevilkar lettes betydeligt ved faelles EU-regler frem for 25 forskelli-
ge st nationale regler.

Det er pa den baggrund regeringens opfattelse, at forslaget er i overensstem-
melse med narhedsprincippet, idet der er tale om andring af en eksisterende
forordning, og idet sikring af luftfarten bedre kan varetages af Fallesskabet.

6. Dansk holdning.

Fra dansk side er man generelt positivt indstillet overfor forslaget fra Kommis-
sionen. Danmark kan stette en forenkling af den eksisterende forordning. Man
kan derfor ogsa stette princippet om en rammeforordning, der fastleegger de
overordnede generelle principper for, hvad der skal gares for at sikre den civile
luftfart. Den yderligere lovgivning, der fastlaegger, hvordan man teknisk og
proceduremaessigt sikrer den civile luftfart, vedtages i en komitologi-procedure.

Europa-Parlamentet gnsker, at forordningen skal indeholde bestemmelser om
finansieringen af security.

Danmark finder ikke, at spergsmalet om, hvordan security finansieres i de en-
kelte medlemslande, horer hjemme i denne forordning. Danmark finder i det
hele taget, at spargsmalet om finansiering hgrer under medlemsstaternes kom-
petence. I Danmark finansieres security saledes af flybranchen selv.

Danmark finde derfor, at ordningen ikke bgr omtale spgrgsmaélet om finansie-
ring af security-tiltag. Sifremt et flertal af medlemslande egnsker at imade-
komme Parlamentets gnske for at fremme en forste-lesnings-lgsning, vil Dan-
mark kunne stotte dette under forudsatning af, at den preacise formulering ik-
ke pélegger medlemslandene nogen form for forpligtelser vedrgrende finansie-
ringen.

For sa vidt angér komitologi-spergsmalet gnsker Europa-Parlamentet, at an-
vende den nye komitologiprocedure (kontrolproceduren) pa udkastet til for-
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ordning. Formélet med den nye komitologiprocedure er at give Europa- Side 37/41
Parlamentet ggede befajelser i kontrollen med Kommissionens udgvelse af
gennemforelsesbefgjelser. Proceduren indebarer, at hvor der e&endres i generel-

le elementer i basisretsakter, skal disse i visse tilfeelde foreleegges for Europa-

Parlamentet til kontrol.

Danmark er umiddelbart generelt positiv overfor, at anvende den nye komito-
logiprocedure (kontrolproceduren) p udkastet til forordning.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Pa rddsmgadet den 277. marts 2006 blev der opnaet en faelles til tilgang til udka-
stet til forordning.

Europa-Parlamentet (EP) har efter 1. leesning stillet 81 aendringsforslag til ud-
kastet til forordning. En lang rackke af &endringsforslagene kan uden vanske-
ligheder accepteres af Radet, enten fordi de er enslydende med de &ndringer af
Kommissionens forslag, der er indeholdt i Radets felles tilgang, eller fordi de
er rent redaktionelle.

Der er dog et vaesentligt udestdende, idet EP gnsker, at forordningen skal inde-
holde bestemmelser om finansieringen af security.

Medlemslandene synes indstillet pa at imgdekomme Parlamentet og dermed
opna en forsteleesnings lasning. Der tegner sig dog et klart flertal for en formu-
lering, som ikke pélaegger medlemslandene nogle forpligtelser angéende finan-
siering.

Der ventes atholdt uformel trialog den 25. september. Formandskabet haber
pa, at det er muligt at finde en lgsning pd raddsmedet den 12. oktober.

8. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
Forslaget blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 2. december 2005 til ori-

entering og har veeret behandlet i udvalget den 24. marts 2006 med henblik pa
forhandlingsopleg.
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Dagsordenspunkt 5: Eksterne relationer pa luftfartens omrade Side 38/41

a) EU/USA-forhandlinger
b) Overflyvning af Sibirien

Revideret notat
1. Baggrund og indhold

Pa det forestdende Radsmgde vil Kommissionen gennemgé to sager vedr. Feael-
lesskabets relationer med tredjelande inden for civil luftfart:

a) EU/USA-forhandlingerne om en luftfartsaftale

P& baggrund af Radets udvidede mandat af juni 2003 til Kommissionen til for-
satte forhandlinger mellem Fzallesskabet og USA om etablering af et dbent luft-
fartsomréde blev der sidste efterdr opnaet enighed om en forste fase af en aftale
herom, idet den politiske stillingtagen i Radet dog skulle afvente nogle advise-
rede @&ndringer i den amerikanske politik mht. bestemmelserne for udenlandsk
ejerskab og kontrol med amerikanske luftfartsselskaber.

P4 amerikansk hold traekker det imidlertid ud hermed — dels pga. modvilje,
dels pga. det forestdende midtvejsvalg i november —, og det ser nu ud til, at der
ikke vil komme nyt fra USA i indevarende ar.

Kommissionen overvejer derfor alternative fremgangsmader, som kan tages i
anvendelse, hvis man ikke gnsker, at tiden traekkes yderligere ud. Der kan her-
under eventuelt blive tale om at indseette visse klausuler i aftalen, der sikrer
bedre balance, indtil spgrgsmalet om den amerikanske politik vedr. ejerskab og
kontrol er afklaret.

Danmark vil kunne tage Kommissionens orientering om forhandlingerne til ef-
terretning.

b) EU/Rusland-forhandlingerne om overflyvning af Sibirien

Kommissionen fik den 27. marts 2006 Ridets mandat til at optage forhandlin-
ger med Rusland mhp. at lgse spargsmaélet om betaling for overflyvning af Sibi-
rien. Rusland forlanger sarlig betaling — "royalties", ud over seedvanlig betaling
for lufttrafikkontroltjeneste — fra udenlandske luftfartsselskaber for hver enkelt
overflyvning af Sibirien pé ruter mellem Europa og Fjerngsten. Betalingerne er
ikke i overensstemmelse med bestemmelserne i den internationale luftfartsor-
ganisation ICAO, som Rusland er medlem af.
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Der er herefter holdt et antal forhandlingsme@der mellem parterne, men forelg- Side 39/41
big uden de store resultater.

Danmark vil kunne tage Kommissionens orientering om status i forhandlin-
gerne til efterretning.

2. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Sporgsmél om forhandlinger med tredjelande har veeret forelagt Udvalget den
29. november 2002, 21. marts 2003, 3. oktober 2003, 28. november 2003, 3.
marts 2004, 4. juni 2004, 1. oktober 2004, 15. april 2005, 24. juni 2005, 30.
september 2005, 2. december 2005, 24. marts 2006 og 6. juni 2006 til oriente-
ring samt den 28. maj 2003 til forhandlingsoplag.
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Dagsordenspunkt 6: Protokollen til Alpekonventionen vedrorende Side 40/41
transport.

Revideret notat.
Resumé

Det Europeiske Fzellesskab undertegnede den 7. november 1991 konventionen
om beskyttelse af Alperne (Alpekonventionen). I medfor af Alpekonventionen
fastlaegges de konkrete foranstaltninger, som skal virkeliggere konventionens
madl, 1 en raekke protokoller, bl.a. protokollen om transport i alperne.

Kommissionen har fremsat forslag til radsbeslutning om at bemyndige for-
mandskabet for Radet til at underskrive aftalen om indgadelse af transport-
protokollen til alpekonventionen.

1. Baggrund og indhold:

Det Europaiske Feellesskab undertegnede den 7. november 1991 konventionen
om beskyttelse af Alperne (Alpekonventionen). Konventionen blev senere rati-
ficeret ved Radets afgarelse 96/191/EF af 26. februar 1996. I medfer af Alpe-
konventionens artikel 2, stk. 2 og 3, fastlaegges de konkrete foranstaltninger,
som skal virkeliggore konventionens mal, i en reekke protokoller, bl.a. protokol-
len om transport i alperne.

Kommissionen har fremsat forslag til rddsbeslutning om at bemyndige for-
mandskabet for Radet til at underskrive aftalen om indgéelse af transportpro-
tokollen til alpekonventionen.

Forslaget om indgéelse pa Det Europaiske Fallesskabs vegne af transportpro-
tokollen til Alpekonventionen er fremsat med hjemmel i Traktatens artikel 71
samt artikel 300, stk. 2 og kan vedtages af Radet med kvalificeret flertal.

Transportprotokollen har bl.a. til formél inden for rammerne at den eksiste-
rende EU-lovgivning at opfordre til fremme af baeredygtig transport, der vil re-
ducere de negative effekter af transport gennem alperne og sikre fremme af bee-
redygtig transport. Der opfordres bl.a. til at overveje bedre samarbejde mellem
de bergrte lande og bedre samspil mellem forskellige transportformer, sikre
den fri bevaegelighed p& gkonomisk beeredygtigt og fremme effektive transport-
systemer, optimering af infrastrukturen og reduktion af emissioner.

2. Lovgivningsmessige konsekvenser.

Forslaget har ingen lovgivningsmeessige konsekvenser.
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3. Horing. Side 41/41

Forslaget har ikke vaeret sendt i hering pa grund af forslaget begraensede raek-
kevidde.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljomassige konse-
kvenser samt administrative konsekvenser for erhvervslivet.

Forslag har ingen vasentlige statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljemaes-
sige konsekvenser eller administrative konsekvenser for erhvervslivet.

5. Neerhedsprincippet.

Kommissionen navner ikke nerhedsprincippet i sit forslag til rddsbeslutning
vedregrende indgaelse pa Fallesskabets vegne af transportprotokollen til Alpe-
konventionen.

Det er regeringens opfattelse, at forslaget er i overensstemmelse med narheds-
princippet, idet en beslutning om Fellesskabets indgaelse af transportprotokol-
len ngdvendigvis mé treeffes pa fellesskabsniveau.

6. Regeringens generelle forelabige holdning.

Danmark egnsker, at der findes en lgsning, som kan stottes af alle berorte med-
lemslande, og finder det positivt at der nu leegges op til endnu staerkere garan-
tier for, at Alpekonventionen er i fuld overensstemmelse med EU-retten og pa
ingen méde strider i mod Eurovignette-direktivet.

7. Forventninger til andre landes holdninger.

Der synes at vaere en opbledning pa vej med hensyn til vedtagelse af rads-
beslutningen, idet en rakke lande nu er parat til at underskrive, safremt det
mere eksplicit fremgér, at Alpekonventionen er i overensstemmelse med EU-
retten og pa ingen made strider imod Eurovignettedirektivet.

Alpekonventionen er sat pa dagsordenen med en bemerkning fra formandska-

bet om, at det forbeholder sig retten til at udskyde behandlingen til radsmedet i
december, hvis denne opbladning ikke er tilstreekkelig sikker.

8. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg.

Forslaget har tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den 6. juni
2006 til orientering.



