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Dagsordenpunkt 10 Liberalisering af posttjenester

Kommissionens forslag til 22ndring af Europa-Parlamentets direktiv
97/67/EF af 15. december 1997 om fzlles regler for udvikling af fzel-
lesskabets indre marked for posttjenester og forbedring af disse tje-
nesters kvalitet, som a&ndret ved direktiv 2002/39/EF af 10. juni
2002 om andring af direktiv 97/67/EF, for sa vidt angar yderligere
abning af Fzellesskabets marked for posttjenester, KOM (2006) 594.
(3. Postdirektiv)

Forslaget er parallelfremsendt til Folketingets Europaudvalg og Folketingets
Trafikudvalg.

Forslaget er offentliggjort af Europa-kommissionen den 18. oktober 2006 -
dansk sprogversion af forslaget er dateret den 26. oktober 2006.

Resumé

Forslaget er en videreforelse af liberaliseringen af feellesskabets indre marked
for posttjenester, som blev igangsat med vedtagelsen af direktiv 97/67/EF (1.
postdirektiv). Direktivet stiller forslag om, at konkurrencen gives fri pd EU’s
postmarkeder i 2009. Forslaget fastholder medlemslandenes pligt til at sikre,
at hele samfundet bliver betjent med gode posttjenester til overkommelige pri-
ser — bl.a. ved at befordringspligten opfyldes ved udpegning af en eller flere
befordringspligtige virksomheder. Med forslaget gives der forbrugerne mu-
lighed for ogsa at kunne klage til en uvildig instans over andre postvirksom-
heder end den befordringspligtige virksomhed.

Med afskaffelsen af eneretsomradet og konkurrencen fra nye markedsakterer
kan brugerne af posttjenesterne forvente, at der sker en yderligere udvikling
af de tjenester, de kan benytte sig af.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat i henhold til Traktaten, sarlig artikel 47 (2), artikel 55 og
artikel 95 og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (om faelles beslut-
ningstagen med Europa-Parlamentet).

Forslaget er en videreforelse af liberaliseringen af feellesskabets indre marked
for posttjenester, der blev igangsat med Radets og Europa-Parlamentets vedta-
gelse af direktiv 97/67/EF (1. postdirektiv), som efterfalgende er endret ved di-
rektiv 2002/39/EF (2. postdirektiv).

Europa-kommissionen stiller i direktivet forslag om, at konkurrencen gives fri
pa EU’s postmarkeder i 2009 (eneretten for de befordringspligtige postvirk-
somheder afskaffes). Dermed vil den méaldato, der er fastsat i det nuveerende
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postdirektiv (97/67/EF og 2002/39/EF), blive overholdt. Det foresldede nye
direktiv er sidste skridt i en lang reformproces, der gradvis har indskraenket
eneretten. Processen har endvidere tilskyndet enkelte medlemslande til helt at
ophave eneretten, medens andre medlemslande har offentliggjort planer om at
indfere fri konkurrence pa postmarkederne inden 2009.

Posttjenesterne i Europa er omfattet af postdirektivet fra 1997 og 2002. Direk-
tivet indeholder rammebestemmelser, som sikrer borgerne et vist serviceniveau
(postvirksomhederne pélagges befordringspligt), samtidig med at eneretsom-
radet gradvist er blevet reduceret. I starten omfattede eneretten alle forsendel-
ser under 350 gram, en granse der i 2002 blev sat ned til 100 gram og 1. januar
2006 til 50 gram (Danmark reducerede allerede 1. januar 2005 eneretten til 50
gram).

e Forslaget fastholder medlemsstaternes pligt til at sikre, at hele samfun-
det kan betjenes med gode posttjenester, herunder mindst én omdeling
og indsamling fem dage om ugen for alle EU’s borgere. Forslaget fast-
slér, at befordringspligten bar opfyldes ved obligatorisk forudgédende
udpegning (tidsbegranset) af en eller flere befordringspligtige postvirk-
somheder.

Medlemslandene er samtidig forpligtet til ubegraenset at give andre
postvirksomheder licenser eller tilladelser til pd naermere vilkar til at
operere inden for det befordringspligtige omrade. Der er sdledes mu-
lighed for, at serviceydelser, som ligger indenfor det befordringspligtige
omréade, og som udferes af andre postvirksomheder kan gares til gen-
stand for licensudstedelse under passende kriterier og procedurer. Li-
censmodtagere kan séledes kraeves underlagt krav vedrgrende kvalitet,
tilgeengelighed og udferelse.

e TForslaget fastholder det nugzldende direktivs krav om, at befordrings-
pligten som minimum skal omfatte postbefordring i indlandet og til ud-
landet af breve op til 2 kg og pakker op til 10 kg (i Danmark 20 kg),
samt postbefordring af reckommanderede og forsikrede forsendelser
(forsendelser med angiven vardi). Endvidere preaciserer forslaget, at
taksterne for de befordringspligtige tjenester skal sté i forhold til om-
kostningerne (omkostningsaegthed), herunder at taksterne skal stimu-
lere effektivitetsgevinster, der bliver til gavn for brugerne. Pligten til at
sarge for, at posttjenesterne kan benyttes til overkommelige takster,
fastholdes i forslaget, ligesom medlemsstaterne over for den/de udpe-
gede befordringspligtige virksomheder kan forlange, at der skal gelde
landsdakkende enhedstakster for enkeltforsendelser - "en landsdaek-
kende styktakst” for eksempelvis et brev der er frankeret med et fri-
meerke.

e Med indferelsen af fri konkurrence pa EU’s postmarkeder giver forsla-
get medlemslandene mulighed for, nar det er ngdvendigt for at beskytte
brugernes interesser og/eller fremme effektiv konkurrence, og nar de
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nationale forhold tilsiger det, at give andre postvirksomheder adgang
pa gennemsigtige og ikke-diskriminerende vilkar til folgende dele af
den postale infrastruktur hhv. posttjenesterne: postnummersystem,
adressedatabase, postbokse, postkasser og brevindkast samt oplysnin-
ger om adresseforandring, eftersendelse og returnering.

Forslaget giver endvidere medlemsstaterne en raekke muligheder for,
séfremt dette matte vise sig nadvendigt, at stette befordringspligten pa
omréader, hvor befordringspligten udger en urimelig gkonomisk byrde
for den/de befordringspligtige postvirksomheder — f.eks. via statsstotte,
offentlige udbud, kompensationsfonde og udligning af omkostningerne
mellem operatererne.

EU-reguleringen stiller i dag krav om, at der skal vaere interne regn-
skabssystemer/produktekonomiopgerelser hos den befordringspligtige
postvirksomhed for at sikre gennemsigtighed og med henblik pa at
undga ulovlig krydssubsidiering. Hvis en medlemsstat ikke har givet
eneret pa nogen posttjenester og ikke har oprettet en udligningsfond
for at sikre de befordringspligtige tjenester, kan medlemsstaten beslut-
te ikke at stille de neevnte krav til den befordringspligtige virksomheds
regnskaber.

Regnskabsreglerne i forslaget er nu tilpasset en situation, hvor eneret-
ten er afskaffet. Det indeberer, at sifremt en medlemsstat ikke har op-
rettet en mekanisme f.eks. en udligningsfond, der kan finansiere vare-
tagelsen af de befordringspligtige posttjenester, og konkurrencen pa
markedet fungerer effektivt, kan medlemsstaten beslutte at undlade at
anvende de farnavnte regnskabsopgerelser. I modsat fald skal der efter
forslaget udarbejdes interne regnskabsopggrelser, som gor det muligt
at sondre mellem befordringspligtige posttjenester, som stattes gko-
nomisk via eksempelvis en udlignings- eller kompensationsfond og an-
dre posttjenester. Den befordringspligtige virksomhed vil, som hidtil, i
lighed med andre erhvervsvirksomheder, vaere omfattet af de alminde-
lige konkurrenceretlige regler.

Forslaget indeberer, at brugerne far adgang til ogsa at klage over post-
servicen hos andre postvirksomheder end de befordringspligtige post-
virksomheder. Samtidig styrker forslaget de relevante myndighedsor-
ganers rolle i de enkelte lande, idet forslaget bl.a. kraever samarbejde
mellem de nationale forvaltningsmyndigheder og forbrugerbeskyttel-
sesorganerne.

Endelig foreskriver forslaget, at medlemslandene etablerer én eller flere
forvaltningsmyndigheder for postsektoren. Forslaget stiller i den for-
bindelse krav om — i lighed med hvad der gaelder pd andre omréder i
netveerksindustrien - at myndigheds/tilsynsopgaven varetages af en
myndighed, der er garanteret uathaengighed, ikke mindst i forhold til de
ejerskabsrelaterede opgaver, for séledes at sikre upartiske afgarelser.
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Endvidere foreskriver forslaget, at den/de nationale forvaltningsmyn-
digheder samarbejder med de national forbruger- og konkurrencemyn-
digheder samt de postale forvaltningsmyndigheder i EU.

Med afskaffelsen af eneretsomradet kan brugerne af posttjenesterne ifolge for-
slaget forvente, at der sker en yderligere udvikling af de tjenester, de kan benyt-
te sig af. De befordringspligtige virksomheder motiveres til at blive mere pali-
delige og effektive og yderligere lytte til kundernes behov, fordi de bliver udsat
for konkurrence fra nye markedsakterer. Desuden vil den fulde &bning af mar-
kederne skabe nye arbejdspladser, direkte i nye postvirksomheder og indirekte
i de brancher der er athengige af postsektoren.

2. Gaeldende dansk ret
- Lov nr. 472 af 9. juni 2004 om postbefordring.

- Bekendtggrelse nr. 1312 af 14. december 2004 om koncession for Post Dan-
mark A/S.

- Bekendtgorelse nr. 1313 af 14. december 2004 om postvirksomhed og postbe-
fordring.

Gennemforelsen af direktivforslaget (3. postdirektiv) kreever &ndringer i lov
om postbefordring samt de tilhgrende bekendtgorelser.

3. Horing

Meddelelsen er sendt i hering hos falgende institutioner, virksomheder og or-
ganisationer med frist 17. november 2006 og er endvidere sendt i ekstra hering
med frist den 6. december 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, Danmarks Re-
deriforening, FDM, Bilimportgrerne, Landsorganisationen i Danmark, Fagfor-
bundet 3 F, Post Danmark A/S, CityMail Denmark A/S, Danske Dagblades For-
ening, HK Post & Kommunikation, HK/STAT, Posttilsynet, Statsansattes Kar-
tel.

Forslaget er sendt i ekstra hering til folgende modtagere:

Dansk Fagpresse, Det centrale Handicaprad, Dansk Blindesamfund, Dansk
Postordre Handel, Dansk Magasinpresses Udgiverforening, Handvearksradet,
Danske Fragtmand, Landsforeningen Landsbyerne i Danmark, Landsforenin-
gen af Landsbysamfund, Danske Lokalaviser/Provinsens Distriktsblade, Bran-
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cheforeningen af Danske Distributionsvirksomheder, Distributions Services
A/S, Forbruger-Kontakt a-s, Bladkompagniet, Danske Distriktsblade ApS, Uge- A
aviserne - Foreningen af danske lokale ugeaviser Side 6/81

Af haringssvarene fremgar folgende:

Post DanmarkA/S anforer, at det indgér i grundlaget for den nuveerende
postlov, at koncessionshaveren skal kompenseres for de byrder, befordrings-
pligten indebaerer, med verdien af tildelte rettigheder. Befordringspligten i
Danmark er imidlertid veesentlig mere vidtgdende end den tilsvarende europae-
iske, og det er som konsekvens bl.a. heraf Post Danmarks opfattelse, at lov om
postbefordring samt Post Danmarks koncession i forbindelse med en eventuel
implementering af det nye direktiv mé andres vaesentligt, siledes at en lige-
vaegt mellem pligter og rettigheder kan opretholdes.

Indledningsvis fastslas det, at Post Danmark ikke er nogen infrastrukturvirk-
somhed. Selskabet benytter den offentlige infrastruktur (veje, baner, havne,
lufthavne, el- og telenet mv.), som tillige stér til radighed for deres konkurren-
ter. Opstartsomkostningerne for postale forretninger er beskedne, og alle disse
forhold peger i retning af, at hver operator mi etablere sine egne produktions-
anlaeg frem for — med myndighedernes bistand — at sege at tiltvinge sig adgang
til andres. Med hensyn til direktivforslagets vage bestemmelser om en mulig
etablering af adgang til visse elementer af Post Danmarks produktionsapparat,
er det siledes selskabets principielle standpunkt, at andre postvirksomheder
ma etablere deres eget produktionsapparat.

I artikel 12 foreslas det, at landsdackkende ensartede priser skal begreanses til
udelukkende at omfatte forsendelser der betales stykvis, f.eks. forsendelser
frankeret med frimerker. Det fastslas endvidere, at priserne skal vaere omkost-
ningsbestemte. Post Danmark kan fuldt ud tilslutte sig dette, idet det er selska-
bets opfattelse, at taksterne for de respektive produktvarianter skal relatere sig
til de processer og dermed omkostninger, der er forbundet med dem. En om-
kostningsrelateret prissetning af brevprodukterne, vil tillige veere nodvendig
for at Post Danmark kan konkurrere pé lige vilkir med de konkurrenter, der vil
entrere markedet.

Det er endvidere Post Danmarks principielle opfattelse, at der i et liberaliseret
marked ikke skal gelde andre reguleringer end de, der folger af den almindeli-
ge konkurrencelovgivning. Et prisloft, som det nu geeldende, ber derfor afskaf-
fes sammen med eneretten.

Vedrgrende de i direktivforslagets artikel 7 angivne finansieringsmodeller for
befordringspligten skal det anfares, at Post Danmark ikke er interesseret i, at
befordringspligten finansieres ved statstilskud eller gennem etableringen af en
fond, som modtager tilskud fra andre postoperatgrer.

For det farste er det i praksis umuligt, at foretage en beregning af meromkost-
ningerne ved befordringspligten, idet dette ville krave, at der tages stilling til,
hvorledes Post Danmark ville agere, safremt selskabet ikke var pélagt seerlige
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pligter. Hertil kommer, at der ville skulle foretages sken over kundernes og
konkurrenternes reaktioner pa de patankte teoretiske eendringer i Post Dan-
marks markedsadferd. Beregningerne ville vare af ren spekulativ karakter, og
de ville ikke vaere egnede som grundlag for udmaéling af statstilskud eller lig-
nende.

Post Danmark hafter sig tillige ved, at sddanne tilskudsordninger forudsaetter
opretholdelsen af serskilte foranstaltninger vedrorende de befordringspligtige
virksomheders regnskabsfarelse. Sidanne foranstaltninger er fornuftigvis ikke
pligtige, dersom der ikke ydes stats- eller fondstilskud.

I henhold til direktivforslagets artikel 9 gives der mulighed for, at serviceydel-
ser, som ligger indenfor det befordringspligtige omrade kan gares til genstand
for licensudstedelse under passende kriterier og procedurer. Licensmodtagere
kan séledes kreeves underlagt krav vedrerende kvalitet, tilgaengelighed og udfe-
relse. Post Danmark kan stette, at distribution af breve under 50 gram kraver
licens med tilhgrende krav om et veldefineret serviceomrade og betinget af uni-
verselle serviceforpligtelser, kvalitetskrav etc.

Som modydelse for palagte pligter skal andre postoperaterer naturligvis tildeles

samme rettigheder som Post Danmark, dvs.

e Adgang til at treekke p4 CPR-data.
e Momsfritagelse (breve under 50 gram).

I henhold til direktivforslagets artikel 11a 4bnes der mulighed for, at der kan gi-
ves andre operatarer adgang til visse elementer i Post Danmarks produktions-
apparat, herunder adressedatabase, postnummersystem og postbokse.

Emnet vedrgrende Post Danmarks adressedatabase blev behandlet grundigt
ved seneste lovrevision. Post Danmarks ret til at oprette og anvende en modta-
gerdatabase er givet som kompensation for, at selskabet, modsat andre post-
virksomheder, er palagt en befordringspligt. Post Danmark vil ikke have ind-
vendinger imod, at andre postvirksomheder far en tilsvarende adgang til of-
fentlige registre, som selskabet har.

Generelt er det dog Post Danmarks principielle standpunkt, at andre postvirk-
somheder m4 etablere deres eget produktionsapparat.

Det fremgar af direktivforslagets artikel 14, at hvis man fravalger de finansie-
ringsmodeller, som tillades i henhold til artikel 7, kan det besluttes, at kravet
om udarbejdelse af saerlige regnskaber i henhold til et regnskabsreglement
bortfalder. Post Danmark kan bifalde et bortfald af et serligt regnskabsregle-
ment. Dette vil veere en helt naturlig beslutning, idet der ikke laengere er en
eneret, der kan krydssubsidieres fra, og da der ikke er behov for at opgere og
kontrollere opgerelsen af tilskud. Der vil veret tale om et fuldt liberaliseret
marked, hvor Post Danmark er underlagt de almindelige konkurrenceretlige
regler i lighed med andre operatgrer pa markedet.
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Post Danmark ggr opmarksom pé vigtigheden af, at der politisk aftales en sam-
let plan i forbindelse med en stillingtagen til direktivet. Der skal séledes tages
stilling til en udmentning af direktivet i Danmark, for dette er vedtaget i EU-
regi.

Under hensyntagen til de ovenfor givne bemerkninger og under forbehold for
at alle "betydelige” lande liberaliserer samtidig kan Post Danmark give sin stat-
te til direktivforslaget.

Dansk Industri (DI) kan overordnet statte det fremsendte direktivforslag og
ser frem til det videre arbejde med direktivet og dets implementering i dansk
ret.

DI har felgende mere detaljerede kommentarer til direktivforslaget:

e DIerenig med EU-Kommissionen i, at tvungen brug af ensartede pri-
ser i et konkurrencepraget marked ikke vil vaere hensigtsmassig. DI
kan saledes tilslutte sig forslaget om, at landsdeekkende ensartede pri-
ser begraenses til at omfatte forsendelser, der betales stykvis, f.eks. for-
sendelser frankeret med frimarker. Der kan siledes ske en markedsba-
seret prisfastsattelse for forsendelser, der eksempelvis afsendes i storre
volumen eller forbehandles af afsender. Der vil dog nappe vaere grund-
lag for en geografisk baseret prisdifferentiering.

e DI anser det ikke for hensigtsmaessigt, at finansieringen af befordrings-
pligten sker gennem statstilskud eller gennem etableringen af en fond,
som modtager tilskud fra andre postoperatarer. Det vil i praksis vaere
sardeles vanskeligt at foretage en beregning af meromkostningerne ved
befordringspligten, idet dette ville kraeve, at der opstilles en model for,
hvorledes operatgren optimalt ville agere, safremt selskabet ikke var
palagt nogle pligter.

e DI stotter, at distribution af breve under 50 gram kraver licens med
tilhegrende krav om et veldefineret serviceomrade og betinget af univer-
selle serviceforpligtelser, kvalitetskrav etc. Ved denne model sikres det,
at der er lige konkurrencevilkar mellem de operatgrer, som vil operere
pa markedet for breve under 50 gram.

e T henhold til direktivforslagets artikel 11a skal medlemsstaterne sikre,
at der skabes lige adgang til en reekke elementer i den postale infra-
struktur, herunder adressedatabase, postnummersystem og postbokse.
Det er, ifglge DI, afgarende at denne forpligtelse, som det ogsé naevnes i
direktivforslaget, ses i lyset af de nationale forhold. Her er det sarlig re-
levant at se p4, hvilke infrastrukturelementer, der i seerlig grad er knyt-
tet til befordringspligten.
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e Direktivforslaget levner medlemsstaterne en betydelig frihed til at im-
plementere i overensstemmelse med nationale forudsetninger. Gen-
nemferelsen i Danmark kan derfor veere af stor betydning for udviklin-
gen af postsektoren. DI skal pa den baggrund opfordre til, at der tages
stilling til udmentning af direktivet i Danmark, for dette er vedtaget i
EU-regi.

Side 9/81

CityMail Denmark A/S hilser initiativet fra Kommissionen velkommen. En
endring af de nugeeldende regler pa det postale omrade med henblik pé senest
i 2009 at fjerne de mange barrierer, som der i dag forvrider konkurrencen, er
den eneste farbare vej til sikring af en effektiv og konkurrencedygtig postsektor
i EU. En effektiv og konkurrencedygtig postsektor er forudsatningen for at der
fortsat kan leveres hgjkvalitetstjenester til en overkommelig pris til gavn for
borgere og virksomheder i EU.

CityMail Denmark’s opfattelse er, at en dansk implementering af tiltag, som ef-
fektivt fjerner hindringerne for skabelsen af et konkurrencekraftigt og effektivt
postmarked i Danmark, ber ske hurtigst muligt. Man ber fra dansk side ikke
afvente en falleseuropaeisk implementering i 2009, men allerede nu foretage
de forngdne endringer for at positionere alle danske postakterer bedst muligt
pa fremtidens europaiske postmarked.

Med hensyn til direktivforslagets regulering af bdde befordringspligtens om-
fang og standarderne herfor er det CityMail Danmarks opfattelse, at man ber
overveje mere fleksible regler, der er bedre tilpasset den dynamik og de an-
dringer, som kommunikations- og logistikmarkederne har undergaet siden be-
gyndelsen af 9o’rne. For eksempel ber man ngje overveje om der faktisk er be-
hov for en minimum omdeling pa 5 dage i hele EU. Tilsvarende ma det veere til-
streekkeligt, at man fastsetter krav til befordringshastigheden, hvorfor krav til
uddelingsfrekvensen er overfladige. Endelig er det CityMail Denmark”s stand-
punkt, at fastsaettelsen af enhedstakster indskrankes til kun at omfatte enkelt-
forsendelser.

Hvad angir finansieringen af befordringspligten bear det negje underseoges,
hvorvidt der overhovedet bestér et behov for at finansiere udbuddet af tjenester
under befordringspligten pa anden made end gennem almene markedsmeka-
nismer. Den svenske regering har foretaget undersggelser heraf, og har kon-
kluderet at en befordringspligt baseret pa EU's standarder i sig selv generer til-
streekkelig indkomst for en operater (Ds 1997:58), og at anden form for finan-
siering og subsidiering er ungdvendig. Den i direktivforslaget omtalte lgsning,
hvorefter alle postoperatgrer skal bidrage til at finansiere nettoomkostningerne
forbundet med befordringspligten vil derfor naeppe veere aktuel for Danmarks
vedkommende, da Danmarks infrastruktur og geografi ma anses at give en
postoperatgr mere fordelagtige betingelser end tilfeeldet er i Sverige. En even-
tuel subsidiering af befordringspligten ber dog under ingen omstendigheder
omfatte ydelser, som en postoperator i alle tilfeelde ville vaelge at udbyde som
en del af vedkommende operaters basale forretningsmodel.
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En eventuel finansiering af nettoomkostningerne i Danmark forbundet med
services udover EU's minimums standarder ber ikke pd nogen made belaste
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andre operatorer, som ikke tager del i den befordringspligtige servicering. Los-
ninger, hvor der palaegges de postbefordrende virksomheder en pligt til i fael-
lesskab at finansiere nettoomkostningerne forbundet med befordringspligten —
uanset dens omfang — vil ikke fore til et mere konkurrencedygtigt og effektivt
marked.

I det omfang der kan pavises et behov for at afdaekke en nettoomkostning gen-
nem en fondsetablering eller lignende tiltag, er det CityMail Denmarks vurde-
ring, at sidanne lgsninger altid forinden ber foreleegges Kommissionen, for at
tilsikre at fremgangsmé&den ikke har en konkurrencedeempende effekt.

Med hensyn til de enkelte operatorers adgang til postal infrastruktur er det op-
fattelsen hos CityMail Denmark, at myndighederne i den enkelte medlemsstat
ma have en pligt til at sikre, at der skabes adgang til disse faciliteter. En effek-
tiv, ligeveerdig og kostbaseret adgang til faciliteter som postnummerbaser,
postbokse, adresseaendringer etc. er en absolut forudsatning for at der kan
skabes et dynamisk, konkurrencedygtigt og effektivt postmarked i EU. Det bor
ikke veere op til den enkelte medlemsstat at afgere, hvorvidt der skal vere ad-
gang til disse faciliteter.

Endelig er det gleedeligt at konstatere, at man fra kommissionens side gnsker at
sikre indferelsen af effektive og gennemskuelige regnskabssystemer og regler
for de befordringspligtige virksomheder. Det er veesentligt at sidanne regn-
skabssystemer er gennemskuelige for at forhindre at den befordringspligtige
virksomhed misbruger sin dominerende stilling.

Dansk Handel og Service — Industri (HTSI) hilser Kommissionens for-
slag om liberalisering af postmarkedet den 1. januar 2009 velkomment.

De finder det afgorende for leverancen af prisbillig post af hgj kvalitet, at mar-
kedet konkurrenceudsattes. Erfaringerne fra blandt andet Sverige, der har et
liberaliseret postmarked, viser tydeligt, at dette er til gavn for bade forbrugere
og virksomheder.

Det fremgar af forslaget, at Kommissionen sgger at finde en balance mellem
sikring af, at alle EU-borgere har en regelmeessig leverance af postforsendelser
og at skabe en basis for fri konkurrence.

Det er HTSIs opfattelse, at Kommissionen serligt i artikel 7, stk. 3 samt artikel
9, stk. 2, 1. 1 for hgj grad giver adgang til etablering af nationale saerordninger
for sikring af stabile posttjenester. Et liberaliseret marked etableret i overens-
stemmelse med de i direktivforslaget angivne rammer vil {4 en sa forskelligartet
gennemforsel i de enkelte lande, at markedsadgangen for internationale post-
virksomheder i alvorlig grad hemmes, idet disse risikerer at skulle etablere et
saerligt system i hvert enkelt land. Dermed mister disse virksomheder en lang
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raekke stordriftsfordele og bliver mindre effektive, hvilket er skadeligt for bade
borgere og erhvervsliv.

HTSI anerkender Kommissionens tydelige intention om at skabe transparens
for de statteordninger med videre, der kan etableres til sikring af, at befor-
dringspligten opfyldes. Samtidig finder de dog, at man i hgjere grad ber indfere
EU-regulering af de neermere betingelser for opsplitning af de aktiviteter i en
postvirksomhed, der er omfattet af offentlig stotte under én eller anden form og
de ydelser, der tilbydes pa et konkurrenceudsat marked. Dette vil igen medfere
et mere ensartet marked over landegraenserne, hvilket vil styrke den internati-
onale konkurrence.

HTSI kan pé den baggrund anbefale, at den danske holdning til direktivforsla-
get bliver positiv, men at man i det videre arbejde fokuserer pé at etablere en
ordning, der i hgjere grad muligger international konkurrence pa omrédet ba-
seret pa ensartede, sammenlignelige og gennemsigtige gennemforselsforan-
staltninger pa nationalt niveau.

Handel, Transport og Service - Arbejdsgiver- og Erhvervsorganisa-
tionen (HTS-A) gir ind for en fuld liberalisering af markedet for posttjene-

ster. Det er afggrende, at EU og medlemslandene laegger de ngdvendige krafter
i at fuldende etableringen af et indre marked for posttjenester — og ikke mindst
sikrer en gennemsigtig, fri og lige konkurrence mellem alle aktarer pa post-
markedet.

HTS-A gnsker pa nuvarende tidspunkt at koncentrere bemarkningerne om
serligt to sporgsmal:

1. Fremtiden for befordringspligten

HTS-A mener, at det bgr analyseres neermere, om der ogsé i fremtiden er
grundlag for at opretholde befordringspligten. Dette skal ikke mindst ses i lyset
af postmarkedets udvikling og de stadigt flere aktarer pa postmarkedet.

Hvis der — pa grundlag af analysearbejdet — treeffes beslutning om fortsat at
opretholde befordringspligten, ber der &bnes op for, at alle akterer pa postmar-
kedet kan byde ind pa befordringspligten.

HTS-A mener, at grundlaget for en fri og lige adgang for alle markedsaktarer til
at byde ind pa befordringspligten skal veere forankret i det eksisterende feelles
regelsat for posttjenester.

Det er derfor af afgerende betydning, at spgrgsmalet om befordringspligten og
de fremtidige perspektiver for at opretholde befordringspligten afklares hur-
tigst muligt — og ikke mindst at rammerne for en fri og lige adgang for alle ak-
tarer til at byde ind pa befordringspligten ogsé reguleres i det foreliggende an-
dringsforslag fra Kommissionen.

2. Moms p@ postydelser
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Aktgrerne pa postmarkedet er i dag undergivet forskellige vilkér, nir det gael-
der moms pa postydelser. Postmarkedet er under fortsat liberalisering, og
postydelser er ikke leengere en service, som alene leveres fra statsejede mono-
poler. Det er séledes alt andet end udtryk for frie og lige konkurrencevilkir, at
Post Danmark A/S — i modsetning til andre aktorer pa det danske postmarked
—1idag er fritaget for moms pa postydelser, der er omfattet af befordringsplig-
ten.

Ogsa Kommissionen er opmaerksom pa problemstillingen og overvejer for gje-
blikket muligheder og konsekvenser af felles regler for moms pé samtlige post-
ydelser.

HTS-A skal hermed opfordre medlemslandene og EU til at opstille en klar og
faelles mélsaetning om, at problemstillingen om forskelsbehandling af aktgrer,
nar det gaelder om moms pa postydelser, finder sin afklaring hurtigst muligt og
under alle omstaendigheder inden den fulde liberalisering af postmarkedet tree-
der i kraft fra 2009.

HTS-A ser en lgsning af spgrgsmaélet om moms pé postydelser som afgarende
for opfyldelse af succeskriteriet om at skabe et indre marked for posttjenester
med en gennemsigtig, fri og lige adgang for alle aktorer.

Danske Dagblades Forening ser en effektiv og billig distribution som en re-
el ngdvendighed for overhovedet at kunne udgive dagblade herhjemme.

Branchen hilser derfor alle tiltag velkomne, der kan skabe gget konkurrence pa
distributionsmarkedet med faldende priser og bedre service til folge.

Det har altid fra politisk hold vearet et gnske, at tilgeengeligheden af danske
dagblade skal vaere hgj og uanset, hvor i landet man bor, skal det veere muligt at
kunne modtage ikke én, men alle de aviser, man gnsker.

Det er derfor ikke nok alene at se pd de konkurrencemeessige forbedringer, der
kan ske i kglvandet pa en liberalisering af den danske postbefordring, det er og-
sé nedvendigt at forhindre, at dele af landet vil fa en ringere service og/eller et
hgjere prisniveau.

Under den nuverende ordning koster omdeling af breve og aviser det samme,
uanset hvor i landet det sker. Den ens pris opretholdes gennem Post Danmarks
befordringspligt og de urbane omrader betaler saledes til, at tyndt befolkede
egne/landsbysamfund kan modtage post til den samme takst, som er geldende
ibyer.

Hvis liberaliseringen af posttjenesterne resulterer i en fri prissaetning, vil der
blive en voldsom forskel pa priserne for at modtage post i byerne henholdsvis
pa landet. En fri prisseetning vil sdledes age konkurrencen i byomréderne,
mens den fri prissetning vil resultere i en prisdiskriminering af tyndere beboe-
de egne og modvirke de tiltag, der ellers sattes i veerk for at bevare liv og ar-
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bejdspladser pa landet og i landsbyerne. Danske Dagblades Forening vil derfor
opfordre til, at der opretholdes en lige prissetning mellem land og by.

Der har tidligere fra Post Danmarks side veeret rejst anske om at seenke omde-
lingsfrekvensen i tyndere beboede omrader og undlade at omdele post pé alle
hverdage. Hvis postomdelingsfrekvensen bliver lavere pé landet og i tyndt be-
byggede omrader, vil borgerne dér opleve en geografisk diskrimination, og de-
res mulighed for at kommunikere vil sammenlignet med 'byboere’ vaere ringe-
re.

For de danske dagblade er de eksisterende servicemal for Post Danmark ikke
optimale, da mange husstande oplever at fi posten si sent, at de allerede er ta-
get pa arbejde, men morgenaviser bliver trods alt stadig leveret samme dag.

Hvis omdelingsfrekvensen sa&nkes til faerre dage end ugens hverdage, vil efter-
sporgslen efter dagblade naturligt falde, da de feerreste gnsker at kgbe daggam-
le aviser, endsige modtage to pa én gang. Det vil ikke kun bergre dagbladene,
men i hgj grad ogsé lokalsamfundene, da formidling af lokale nyheder og debat
i hgj grad sker gennem aviserne.

Som neevnt indledningsvis hilser de danske dagblade alle tiltag der gger kon-
kurrencen inden for distribution velkommen. De mener dog samtidigt, at en
ogning af konkurrencen ikke ma ske pa bekostning af landsbyerne og de tyndt
befolkede egne. Det er derfor i alles interesse, at det kommende liberaliserings-
arbejde bliver til glaede for alle og ikke blot sker pa bekostning af nogen, for ek-
sempel landsbefolkningen.

Fagligt Feelles Forbund (Industrigruppen 3 F) anforer, at man i forbin-
delse med de tidligere gennemforte hagringer om direktiv 97/67 og tillegsdirek-
tiv 2002/39/EF har taget afstand fra en fuld &bning af det indre marked for
posttjenester, idet 3F finder, at en sddan abning vil skade mulighederne for at
finansiere den universelle service og fore til forringelse af dennes omfang og
kvalitet.

Kommissionen foreslér nu en fuld abning af posttjenesterne til trods for, at der
ikke er gennemfort fyldestgorende studier af, hvilke konsekvenser en fuld libe-
ralisering vil have for den universelle service i de enkelte medlemsstater.

I stedet for at foresla nye faelleseuropaiske bestemmelser for, hvordan den uni-
verselle service fremover skal finansieres, overlader Kommissionen det til den
enkelte medlemsstat at traeffe beslutning om, hvorvidt der skal ydes tilskud til
finansiering af den universelle service, omfanget og formen heraf, om der skal
ske finansiering via en sékaldt fondsmodel eller, om der i evt. i stedet skal an-
vendes en procedure for udstedelse af autorisation betinget af f.eks. universel
serviceforpligtelse.

3 F mener, at frem for at bidrage til en harmonisering af vilkdrene i postsekto-
ren — som var en af begrundelserne for gennemforelse af det oprindelige post-
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direktiv — forer Kommissionens forslag til, at vilkirene for adgang til de enkelte
nationale markeder gores fuldstaendigt uigennemskuelige.

Kommissionens forslag bidrager efter 3 F’s opfattelse ikke til etableringen af et
indre marked for posttjenesterne. Reguleringen af de nationale markeder méa
forudses yderligere differentieret. Samtidig afviger den universelle servicefor-
pligtelse ikke fra de forpligtelser, der allerede folger af UPU-konventionen og
alle hidtidige erfaringer med de foresldede modeller til finansiering af den uni-
verselle forpligtelse har vaeret negative.

Forslaget bidrager séledes alene til en afvikling af brevmonopolet, uden der an-
vises tilfredsstillende alternative finansieringsformer eller garantier for videre-
farelsen af en universel service af hgj kvalitet og til overkommelige priser. Og
forslaget indebaerer samtidig en begraensning af muligheden for — som det el-
lers har vaeret princippet siden postvasnernes fadsel — at operere med enheds-
takster, idet disse vil virke konkurrenceforstyrrende.

Forslaget bygger pa den antagelse, at markedet i vidt omfang selv vil veere i
stand til at sikre den universelle service. Alle hidtidige erfaringer viser det mod-
satte. Der er ifolge 3 F ikke nogen kommerciel interesse for at yde universel
service — tvaertimod viser undersggelser blandt potentielle konkurrerende ope-
ratarer, at der alene er kommercielt grundlag for at konkurrere pa udvalgte
delmarkeder. Erfaringer fra f.eks. Sverige har vist, at det er meget sveert at opna
en fornuftig skonomisk balance, selv pé afgraensede delmarkeder, og de kon-
kurrerende udbydere har da ogsa gennem é&r opereret med underskud, som har
maéttet finansieres af ejerne — i det svenske eksempel af de britiske og efterfol-
gende de norske postkunder.

3F anfarer, at Kommissionen da ogsa erkender, at den reelle konkurrence har
trange kér og har derfor i artikel 11a indarbejdet bestemmelser om “open ac-
cess/down stream access” til de postale produktionssystemer. Forslaget virker
ude af proportion, er staerkt konkurrenceforvridende og vil medvirke til at oge
presset pa den universelle service.

Efter 3F’s opfattelse forekommer det ganske enkelt ikke logisk pa den ene side,
at ville liberalisere det postale marked, mens man pa den anden side foreslar
saerlige bestemmelser om adgang til konkurrerende produktionssystemer i et
omfang, der ligger ud over de generelle konkurrencebestemmelser. Eventuelle
konkurrenters adgang til de postale produktionssystemer ma naturligvis base-
res pa rent kommercielle vilkar.

3F finder, at opretholdelsen af et brevmonopol af en passende storrelse, fortsat
er den bedste metode til at garantere universelle tjenester af hgj kvalitet og til
overkommelige priser.

Konkurrencestyrelsen finder det positivt, at tidsfristen for den fulde libera-
lisering senest 1. januar 2009 hermed bekraftes, og at forslagene til de over-
ordnede rammer for et liberaliseret postmarked skitseres.
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Pa den ene side er det en forbedring, at medlemsstaterne far forskellige valg-
muligheder med hensyn til at veelge de mest passende midler for at sikre opret-
holdelse af en befordringspligt. P4 den anden side, er det ogsé af stor betyd-
ning, at det sikres, at de forskellige reguleringsmodeller ikke skaber s& store
forskelle mellem medlemsstaterne, at det hindrer udviklingen af greenseover-
skridende posttjenester og h&emmer postvirksomheders udvikling. For at undga
at en sadan situation udvikler sig, kunne direktivet tilleegge Kommissionen en
mere overordnet kontrolfunktion, hvorved Kommissionen tilleegges en vetoret,
der kan anvendes, hvis reguleringen i medlemsland ud fra en samlet betragt-
ning udvikler sig, s direktivets malsetning om udvikling af et indre marked for
posttjenester bringes i fare.

Forslaget stiller krav til medlemsstaterne om, at de vurderer, om der i en libe-
raliseret postsektor kan identificeres en raekke postinfrastrukturer eller -
tjenester, som den befordringspligtige virksomhed udbyder, der bor gores til-
gengelige for andre operatarer, som udbyder tilsvarende tjenester. Det drejer
sig fx om adgang til hhv.: postnummer system, adressedatabase, postbokse,
postkasser, oplysninger om adressezendringer og returservice.

I direktivforslaget begraenses dette krav til medlemsstaterne til, at de alene skal
treeffe en informeret beslutning om behovet for og udstreekningen af en sddan
regulering. Efter Konkurrencestyrelsens vurdering ber det draftes, om man pa
EU-plan skulle overveje modeller for tredjeparts adgang til den befordrings-
pligtige virksomheds postbokse, adressedatabase mv. Det skyldes, at det ud-
over eneretten i hgj grad er problemer med adgang til ovennavnte infrastruk-
turer/tjenester, som fra konkurrenternes side havdes at hindre deres adgang
til markedet.

Det Centrale Handicaprad mener, at det mé sikres, at der fortsat kan tages
hensyn til de serlige forhold for blinde i relation til posttjenester. Dette er alle-
rede naevnt i direktivudkastet men p& en made, som kan vise sig at vaere util-
streekkelig i en situation, hvor der bliver fri konkurrence pad markedet.

En generel hjemmel til at viderefaore eksisterende ordninger, som direktivfor-
slaget foreslar, tager ikke hgjde for de vanskeligheder, der vil veere ved at fast-
holde nationale ordninger, hvor en bestemt leverandgr er forpligtet pé at levere
blindeforsendelser gratis, nar andre leverandgrer, som skal indgé i den fri kon-
kurrence, ikke har tilsvarende forpligtelser.

Radet vil derfor anbefale, at interessenter pa dette omrade inviteres til dialog
om, hvordan man fortsat kan sikre gratis blindeforsendelser i en situation, hvor
markedet for posttjenester gives helt frit.

Dansk Blindesamfund hilser det velkommen, at muligheden for at opret-
holde og indfere gratis postbefordring for blinde og svagsynede nu er medtaget
i direktivets artikel 12. Der er imidlertid flere forhold som ger, at direktivtek-
sten ikke sikrer en videreforelse af blindeforsendelsesordningen i et liberalise-
ret marked.
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Direktivforslaget omtaler en mulighed, men ikke en forpligtelse til at oprethol-
de eksisterende ordninger med blindeforsendelser. Dansk Blindesamfund har
gennem European Blind Union papeget nodvendigheden af at forpligte EU’s
medlemslande til at sikre, at gratis postservice er til rddighed for blinde og
svagsynede og de organisationer, som servicerer dem, for pa den made at kom-
pensere blinde og svagsynede, som er afthangige af at modtage trykt materiale
pa alternative medier.

Blindesamfundet henviser til, at blindeforsendelser i dag er en del af koncessi-
onsvilkarene for Post Danmark A/S, som financierer ordningen over den gvrige
postvirksomhed. Som konsekvens af konkurrencen pé et liberaliseret marked,
er det naerliggende at mene, at der vil blive tale om en anden finansieringsform
i fremtiden. Blindesamfundet frygter séledes, at det vil medfere forringet ser-
vice for blinde og svagsynede, ndr ordningen underlagges markedsvilkar, uden
at der samtidig stilles garanti for ordningens videreforelse i den form, som
kendes i dag.

Det naevnes, at det forhold, at Danmark sammen de fleste andre lande har til-
trddt Verdenspostkonventionens artikel 8.4., ikke er en sikkerhed mod forrin-
gelser af den nationale ordning med blindeforsendelser, da konventionen alene
omfatter greenseoverskridende post. Ifglge Dansk Blindesamfund understreges
denne tvivl af forslagets indledende bemaerkninger, pkt. 3.3.4 om styrkelse af
forbrugerbeskyttelsen samt forudsetningernes pkt. 23, leegger de internationa-
le forpligtelser i henhold til postkonventionen til grund for bevarelsen af ord-
ningen med blindeforsendelser. Desuden peges der pd, at konventionen i gvrigt
udlgber med udgangen af 2009.

Dansk Fagpresse hilser liberaliseringen velkommen og ser det som et vae-
sentligt skridt frem mod at fa skabt en hardt tiltreengt konkurrence pé distribu-
tionsmarkedet. Derfor kan man fuldt ud tilslutte sig, at alle ene- og sarrettig-
heder i postsektoren bliver afskaffet fra 2009.

Foreningen finder det vigtigt, at befordringspligten opretholdes, og at den bl.a.
kommer til at omfatte blade, tidsskrifter og aviser.

Foreningen mener videre, at det ligeledes er af afgorende betydning, at den be-
fordringspligtige virksomhed anvender de samme takster over hele landet, sa
man ikke komme i en situation, hvor taksterne for blade, tidsskrifter og aviser
bliver betydeligt hgjere ved forsendelse til tyndt befolkede omréder end til by-
omraderne. Badde mediepolitisk og regionalpolitisk vil det veere et uheldigt sig-
nal, hvis det bliver dyrere at modtage trykte medier i de tyndt befolkede omra-
der.

Dansk Fagpresse ser med tilfredshed p4, at direktivet giver mulighed for, at der
kan ske alternativ finansiering af befordringspligten — herunder at det er mu-
ligt gennem statsstatte at holde det befordringspligtige selskab skadeslgs for de
ekstra omkostninger herved.
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Foreningen finder det desuden vaesentligt, at der fortsat ikke opkraves moms
af de befordringspligtige ydelser. Et stort antal uge- og ménedsblade udgives af
foreninger, der ikke er momspligtige, og derfor ikke kan modregne momsen
fuldt ud. En beslutning om i forbindelse med liberaliseringen at leegge moms pa
befordringspligtige ydelser vil veere et hardt slag for foreningsDanmark, der al-
lerede er gkonomisk hirdt ramt som folge af portostettens afskaffelse 1. marts
2004.
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Dansk Fagpresse kan ogsa stette, at der — som foresléet i direktivet — sker en
styrkelse af tilsynet og behandlingen af klager over den befordringspligtige
virksomhed.

HK/Post & Kommunikation anfgrer, at UNI-Europa Postal, der repraesen-
terer mere end 1 mio. postansatte inden for EU, har opfordret Ministerrddet og
EU-Parlamentet til at afvise forslaget om fuld liberalisering fra 2009 som ufor-
svarligt med den begrundelse, at det vil undergrave postservicens hovedopga-
ve: en effektiv og landsdaekkende postbetjening af hgj kvalitet til en overkom-
melig pris for alle borgere.

HK/Post & Kommunikation deler UNI-Europa Postal’s synspunkter pa omra-
det og henviser til en udtalelse af 19. oktober 2006 fra denne organisation. Til-
lige deler HK/Post & Kommunikation ogsé de synspunkter, som 3F har givet
udtryk for i denne sag.

Herudover stiller HK/Post & Kommunikation sig undrende over for, at en gen-
nemforelse af forslaget forventes at have positiv indflydelse pa beskaftigelsen,
da hidtidig erfaring taler for det modsatte, og organisationen mener derfor ik-
ke, at der er beleeg for denne pastand.

Af den medsendte udtalelse af 19. oktober 2006 fra UNI -Europa Postal frem-
gar det bl.a., at uagtet Kommissionen til stadighed lovpriser princippet om en
universel befordringspligt, giver Kommissionen ikke noget brugbart svar pa
speorgsmalet om, hvordan det garanteres, at denne befordringspligt finansieres.
Der peges p4, at finansieringen af pligten i dag er garanteret af et meget be-
graenset monopol (breve op til 50 gram), et monopol som Kommissionen vil af-
skaffe, men som er den eneste finansieringsmetode, som har vist sig anvende-

lig.

Desuden peges pa, at alle erfaringer med kompensationsfonde til finansiering
af befordringspligten indtil nu har vist, at disse fonde ikke fungerer. UNI-
Europa Postal anferer desuden, at man finder, at flere virksomheder ikke skal
dele befordringspligten. Private postvirksomheder er alene interesseret i at fa
overskud og ikke i at varetage postbefordring, som giver underskud.

UNI-Europa Postal er iseer bekymret for de beskaftigelsesmassige konsekven-
ser, som forslaget medfarer — bade i antallet og kvaliteten i arbejdspladserne.
Det naevnes, at siden liberaliseringen af postmarkedet begyndte, er der for hver
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10 tabte arbejdspladser kun etableret en eller to nye. Der er en rakke arsager
hertil, herunder ny teknologi, men hovedirsagen har veret liberaliseringen og
erfaringerne hermed har veeret usikre arbejdsbetingelser med darlige lon- og
arbejdsforhold. I leengden vil denne udvikling have meget mere vidtrekkende
negative konsekvenser for EU.

Side 18/81

Da Kommissionens forslag ikke giver svaret pa, hvordan befordringspligten fi-
nansieres, er det opfattelsen, at Kommissionen ber genoverveje sagen og frem-
komme med et forslag til regulering af posttjenesterne, som lever op til for-
ventningerne hos den brede offentlighed.

Brancheforeningen af Danske Distributionsvirksomheder byder en
fuld liberalisering af postsektoren velkommen, og er derfor positivt stemt over
for det overordnede formél med Kommissionens udkast til nyt postdirektiv.

Kommissionens forslag synes efter foreningens opfattelse imidlertid at overse,
at en forudsetning for en reel liberalisering af postsektoren og opnaelse af de
samfundsgkonomiske gevinster, dette kan medfere, er, at private virksomheder
kan konkurrere med de gamle statsmonopoler pé lige og fair konkurrencevil-
kar, hvilket blandt andet omfatter fraveer af krydssubsidiering.

En reel liberalisering forudseetter lige konkurrencevilkar

Kommissionen gnsker med forslaget til nyt postdirektiv at gennemfore en fuld
liberalisering af postsektoren. Brancheforeningen byder et sddant initiativ vel-
kommen og er enig i 5. betragtning til direktivets praeambel, hvorefter fuldfe-
relse af et indre marked for posttjenester er et middel til at fremme vaeksten og
skabe flere og bedre jobs. Disse samfundsgkonomiske gevinster ved en liberali-
sering vil dog kun kunne realiseres, hvis der gennemfares en reel liberalisering
af postsektoren. En reel liberalisering forudsatter, at private virksomheder vil
vere i stand til at konkurrere med de gamle statsmonopoler pé lige konkurren-
cevilkar.

Sa leenge de gamle statsmonopoler pa den ene eller den anden méde stadig har
nogle konkurrencemassige fordele i kraft af at vaere det gamle statsmonopol,
vil en reel liberalisering af postsektoren vere i fare, og dermed vil ogsa de po-
tentielle samfundsgkonomiske fordele vare i fare. Det forhold, at de tidligere
statsmonopoler ikke leengere vil have et lukrativt eneretsomrade, medferer ikke
samtidigt, at de serlige fordele, disse virksomheder har, forsvinder. Dette er
desto mere tilfzeldet, hvor de gamle statsmonopoler i fremtiden vil modtage en
finansiel kompensation for udferelse af public service-opgaver.

Brancheforeningen mener derfor, at Kommissionens forslag i hgjere grad, end
tilfaldet er, bor bidrage til at sikre, at de gamle statsmonopoler ikke kan an-
vende deres specielle fordele til at konkurrere med private virksomheder, men
at der i stedet eksisterer lige konkurrenceforhold i postsektoren uden mulighed
for krydssubsidiering.
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Det anfares, at direktivets artikel 14 ikke afspejler retspraksis, for s vidt angér
beregning af nettoomkostninger ved befordringspligten

Det fremgér af forslagets artikel 7, stk. 1, at "[m]ed virkning fra 1. januar 2009
undlader medlemsstaterne at udstede eller opretholde ene- eller sarrettighe-
der til opretholdelse og drift af postbefordrende virksomheder. [...]"

Af stk. 3 fremgar, at "[h]vis en medlemsstat fastsldr, at befordringspligten som
omhandlet i dette direktiv medfoerer en nettoomkostning og udger en urimelig
okonomisk byrde for den eller de befordringspligtige virksomheder, kan den:
a) indfore en mekanisme, hvorefter den eller de pagaeldende virksomheder
kompenseres med offentlige midler b) fordele nettoomkostningerne ved befor-
dringspligten mellem postbefordrende virksomheder og/eller brugere."

I forleengelse heraf indeholder artikel 14 de principper, som skal anvendes til
fordeling af omkostninger mellem tjenester og produkter relateret til befor-
dringspligten (public service-opgaven) og tjenester og produkter, som ikke er
relateret til befordringspligten. Det fremgar direkte af artikel 14, at formélet
med denne artikel er at kunne beregne nettoomkostningerne ved opfyldelse af
befordringspligten.

Brancheforeningen er enig med Kommissionen i, at der er brug for at kunne
beregne nettoomkostningerne ved befordringspligten, samt at det er en fordel,
at alle postvirksomheder med en befordringspligt foretager en ensartet forde-
ling af omkostninger.

En korrekt beregning af nettoomkostningerne ved befordringspligten forudseet-
ter imidlertid, at de fordelingsprincipper, som anvendes, reelt kan anvendes til
at opgare disse omkostninger. Det er derfor ngdvendigt, at de i postdirektivet
foreslaede fordelingsprincipper ikke er "tilfaeldige", men at de tjener til at op-
fylde de krav til omkostningsfordeling, som er kravet i retspraksis.

Det er ikke forklaret naermere i forslaget, hvorfor Kommissionens gnsker at an-
vende den metode, der er valgt i artikel 14, herunder om Kommissionen métte
mene, at denne metode er specielt godt egnet til at opgere omkostningerne ved
befordringspligten (og eventuelt sikre mod krydssubsidiering).

De i artikel 14 beskrevne principper til fordeling af omkostninger er for det for-
ste ikke i overensstemmelse med retspraksis vedrgrende beregning af omkost-
ningerne ved udferelse af en tjeneste af almen gkonomisk interesse, og for det
andet er disse principper ikke i overensstemmelse med forslagets betragtning
20, hvorefter nettoomkostningerne ved befordringspligten skal beregnes som
"forskellen mellem nettoomkostningerne for en udpeget virksomhed ved drift
med og uden denne pligt".

EF-Domstolen har i Altmark-dommen af 24. juli 2003! fastlagt, hvilke betin-
gelser der skal veare opfyldt for, at offentligt tilskud til levering af ydelser til op-

! EF-Domstolens dom af 24. juli 2003 i sag C-280/00, Altmark.

Side 19/81
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fyldelse af forpligtelser til offentlig tjeneste ikke udger statsstotte. Tredje betin-
gelse vedrarer kompensationens storrelse:

"For det tredje overstiger kompensationen ikke, hvad der er nedvendigt for helt
eller delvist af deekke de udgifter, der er afholdt ved opfvldelse af forpligtelser-
ne til offentlig tjeneste, idet der skal tages hensyn til de hermed forbundne ind-
tegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyldelse af forpligtelserne.”

Hvis bestemmelsen i postdirektivet vedrorende beregning af nettoomkostnin-
ger ved befordringspligten skal have nogen praktisk anvendelse, herunder bi-
drage til at sikre mod overkompensation, bgr disse nettoomkostninger bereg-
nes med udgangspunkt i det tredje kriterium i Altmark-dommen. Det tredje
kriterium laegger op til, at der skal kompenseres for yderligere netto-
omkostninger, virksomheden mé afholde ved opfyldelse af forpligtelsen til of-
fentlig tjeneste, hvilket er i overensstemmelse med praamblens 20. betragtning
i direktivforslaget:

"[...] Nettoomkostningerne ved at opfylde befordringspligten ber siledes, pa
den nationale forvaltningsmyndigheds ansvar, beregnes som forskellen mellem
nettoomkostningerne for en udpeget virksomhed ved drift med og uden denne
pligt. Ved beregningen skal der tages hensyn til alle andre relevante elementer,
herunder markedsmaessige fordele, som en virksomhed far ved at veere udpeget
til at varetage den fortjeneste, der er omfattet af befordringspligten, retten til
en rimelig fortjeneste og incitamenter til omkostningseffektivitet."”

20. betragtning i direktivforslaget synes dermed at veere i overensstemmelse
med EF-Domstolens praksis, mens artikel 14, som udover at opgere de direkte
omkostninger ogsé fordeler fzellesomkostninger, synes at stride direkte mod
retspraksis.

Direktivets artikel 14 findes allerede i det eksisterende direktiv og blev indsat i

direktivet pé et tidspunkt, hvor Altmark-dommen endnu ikke var blevet afsagt.
Det er derfor beklageligt, at direktivets artikel 14 ikke er blevet taget op til for-

nyet overvejelse i lyset af senere udvikling i retspraksis.

Det er derfor Brancheforeningens opfordring, at Folketinget arbejder for, at
formuleringen i artikel 14 a&endres séledes at den bringe i overensstemmelse
med retspraksis for beregning af nettomeromkostninger, siledes som udtrykt i
Altmark-dommen. Kun herved sikres det, at der ikke forekommer overkom-
pensation.

Kommissionens forslag synes at negligere krydssubsidieringsproblematikken

Det er Brancheforeningens opfattelse, at overvagning af krydssubsidiering i
medlemsstaterne ikke bar foretages af medlemsstaterne selv.

Det fremgar af 25. betragtning i praeamblen til Kommissionens forslag til nyt
postdirektiv, at medlemsstater selv frit ber kunne afgare, hvordan krydssubsi-

Side 20/81
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diering skal overvéges. Denne betragtning skal ses i ssmmenhzng med det ne-
denfor anforte vedrarende fjernelse af henvisningen til "krydssubsidiering" i A
det eksisterende direktivs 28. betragtning. Side 2181
Brancheforeningen mener, at det er hgjst betenkeligt at lade de enkelte med-

lemsstater selv overvége krydssubsidiering i deres medlemsstater.

Overvagningen af krydssubsidiering begr — ligesom enhver anden monitering af
statsstottereglernes overholdelse — ligge hos Kommissionen. At overlade det til
medlemsstaterne selv at overvige, om der foregér krydssubsidiering, vil veere
som at saette raeven til at vogte gees.

Overdragelse af overvigningen til medlemsstaterne vil kunne medfere uensar-
tede konkurrencesituationer i de enkelte medlemsstater, hvilket vil laegge hin-
dringer i vejen for fuldferelse af et indre marked for posttjenester.

Afskaffelsen af al krydssubsidiering er en afgerende forudsaetning for, at der
kan ske en reel liberalisering af postsektoren, og dette er for vigtig en opgave til
at blive overladt til medlemsstaterne.

P4 denne baggrund er praeamblens 25. betragtning savel i strid med tankerne
bag direktivet og en markant fravigelse fra de almindelige principper, der geel-
der inden for statsstotteomradet.

Det er derfor Brancheforeningens opfordring, at Folketinget arbejder for, at
praeamblens 25. betragtning udgar, og at det sdledes er de almindelige stats-
statteretlige principper, der gaelder. Disse tilsiger, at det overlades til Kommis-
sionen at overvage krydssubsidiering i de enkelte medlemsstater.

Den eksisterende praeambels sammenkadning mellem krydssubsidiering og
opdeling af regnskaber bor ikke fjernes

En reel liberalisering af postsektoren og realisering af de potentielle samfunds-
gkonomiske gevinster forudsetter lige konkurrencevilkér, herunder fravaer af
krydssubsidiering.

Det er derfor overraskende for Brancheforeningen at kunne konstatere, at det
eksisterende direktivs 28. betragtning, hvorefter regnskabsmaessig adskillelse
er et middel til at undga krydssubsidiering, er fjernet. Ligeledes er bemeerk-
ningen om den konkurrenceskadelige effekt af krydssubsidiering fjernet. Tilba-
ge star kun en ny artikel 26, hvorefter der stadig skal opretholdes en vis regn-
skabsmeessig adskillelse. Enhver omtalt af krydssubsidiering er sdledes gledet
ud af direktivet.

Béde de fordele, de gamle statsmonopoler pé den ene eller anden made har,
herunder momsfritagelsen, og den kompensation, nogle gamle statsmonopoler
vil modtage for udferelse af public service-opgaver/befordringspligten, kan po-
tentielt anvendes til at krydssubsidiere andre forretningsomrader. Der er derfor
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ogsé efter en de jure liberalisering - og for at sikre en de facto liberalisering -
behov for bestemmelser i postdirektivet, som sikrer mod og forbyder krydssub-
sidiering. Brancheforeningen er derfor ogsi enig i, at artikel 12, 6. led, bar ud-

ga.

Side 22/81

Det er derfor Brancheforeningens opfordring, at Folketinget arbejder for, at
praamblen fortsat skal indeholde en betragtning, som understreger, at kryds-
subsidiering ikke er tilladt, eftersom krydssubsidiering er konkurrenceforvri-
dende.

Direktivet, herunder artikel 14, tager ikke hajde for krydssubsidiering

I forleengelse af Brancheforeningens konstatering af, at en reel liberalisering af
postsektoren forudsetter lige konkurrencevilkar, herunder at de gamle post-
monopoler ikke pd nogen méde krydssubsidierer visse konkurrenceudsatte ak-
tiviteter, star Brancheforeningen uforstdende over for, at forslaget ikke sager at
sikre mod krydssubsidiering fra forretningsomrader med befordringspligt til
andre forretningsomréder. Her taenkes ogsa pa, at Post Danmark A/S har nogle
sarlige fordele i kraft af at veere det tidligere statsmonopol. Det havde veeret
narliggende - og i overensstemmelse med den eksisterende betragtning 28 - at
tilfgje en bestemmelse, fx i forleengelse af artikel 14, om, at krydssubsidiering
ikke er tilladt og samtidig fastsette principper for, hvilken pris det rene kon-
kurrenceomrade? skal betale ved keb af ydelser fra forretningsomraderne om-
fattet af befordringspligten.

Brancheforeningen vil i den forbindelse henlede opmarksomheden pa EF-
Domstolens dom af 3. juli 2003 i Chronopost-sagen,3 som vedrgrer statsstatte.
Af dommens pramis 40 fremgér, at afregningsprisen som udgangspunktet er
markedsprisen. Hvis der imidlertid ikke er en markedspris, er statsstatte ude-
lukket, hvis afregningsprisen deekker falgende omkostninger:

"de variable yderligere omkostninger, der folger af ydelsen af den logistiske og
forretningsmeessige bistand" (dvs. de inkrementelle omkostninger), og

"et passende tilskud til de faste omkostninger, der folger af anvendelsen af
postnettet”, samt

"en passende egenkapitalforrentning”.

Herudover skal det sikres, at

(4) "der ikke er noget, der tyder p4, at disse faktorer er undervurderet eller vil-
karligt fastsat".

Hvis de samme principper anvendes i postdirektivet til at opgere afregnings-
prisen mellem forretningsomrader omfattet af befordringspligten og forret-
ningsomrader, som ikke er omfattet af befordringspligten (det rene konkurren-

Det rene konkurrenceomrade defineres i denne sammenhang som produkter, der
pa ingen made er omfattet af befordringspligten, og som i et vist omfang kan ha-
ve behov for at kabe ydelser af forretningsomrader omfattet af befordringsplig-
ten.

3 EF-Domstolens dom af 3. juli 2003 i de forenede sager C-83/01 P, C-93/01 P og
C-94/01 P, Chronopost.
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ceomrade), vil der veere sikret mod krydssubsidiering samtidig med, at forde-
lingsprincipperne bygger pa geeldende retspraksis. Hvis Kommissionen ikke
mener, at kriterierne i Chronopost er tilstraeekkeligt preecise til at kunne anven-
des i praksis, kan Kommissionen precisere, hvad Kommissionen mener med
de enkelte omkostningselementer.

Side 23/81

Det er derfor Brancheforeningens opfordring, at Folketinget arbejder for, at der
i postdirektivet indarbejdes principper for opgarelse af afregningspriser ved
salg fra forretningsomrader omfattet af befordringspligten til forretningsomra-
der, der ikke er omfattet af befordringspligten, samt at disse principper skal
vaere i overensstemmelse med EF-domstolens dom i Chronopost-sagen, even-
tuelt med yderligere preaciseringer.

Artikel 14 strider med retspraksis for sa vidt angdr beregning af nettoom-
kostninger ved befordringspligten

Det fremgér af forslagets artikel 7, stk. 1, at "[m]ed virkning fra 1. januar 2009
undlader medlemsstaterne at udstede eller opretholde ene- eller saerrettighe-
der til opretholdelse og drift af postbefordrende virksomheder. [...]"

Af stk. 3 fremgar, at "[h]vis en medlemsstat fastslar, at befordringspligten som
omhandlet i dette direktiv medforer en nettoomkostning og udger en urimelig
okonomisk byrde for den eller de befordringspligtige virksomheder, kan den:
a) indfore en mekanisme, hvorefter den eller de pagaeldende virksomheder
kompenseres med offentlige midler b) fordele nettoomkostningerne ved befor-
dringspligten mellem postbefordrende virksomheder og/eller brugere."

I forleengelse heraf indeholder artikel 14 de principper, som skal anvendes til
fordeling af omkostninger mellem tjenester og produkter relateret til befor-
dringspligten (public service-opgaven) og tjenester og produkter, som ikke er
relateret til befordringspligten. Det fremgar direkte af artikel 14, at formélet
med denne artikel er at kunne beregne nettoomkostningerne ved opfyldelse af
befordringspligten.

Brancheforeningen er enig med Kommissionen i, at der er brug for at kunne
beregne nettoomkostningerne ved befordringspligten, samt at det er en fordel,
at alle postvirksomheder med en befordringspligt foretager en ensartet forde-
ling af omkostninger.

En korrekt beregning af nettoomkostningerne ved befordringspligten forudseet-
ter imidlertid, at de fordelingsprincipper, som anvendes, reelt kan anvendes til
at opgoere disse omkostninger. Det er derfor ngdvendigt, at de i postdirektivet
foreslaede fordelingsprincipper ikke er, sé at sige, "tilfeeldige", men at de tjener
til at opfylde de krav til omkostningsfordeling, som er kreavet i retspraksis.

Det er ikke forklaret naermere i forslaget, hvorfor Kommissionens gnsker at an-
vende den metode, der er valgt i artikel 14, herunder om Kommissionen métte
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mene, at denne metode er specielt godt egnet til at opgere omkostningerne ved
befordringspligten (og eventuelt sikre mod krydssubsidiering).

De i artikel 14 beskrevne principper til fordeling af omkostninger er for det for-
ste ikke i overensstemmelse med retspraksis vedrgrende beregning af omkost-
ningerne ved udferelse af en tjeneste af almen gkonomisk interesse, og for det
andet er disse principper ikke i overensstemmelse med forslagets betragtning
20, hvorefter nettoomkostningerne ved befordringspligten skal beregnes som
"forskellen mellem nettoomkostningerne for en udpeget virksomhed ved drift
med og uden denne pligt".

EF-Domstolen har i Altmark-dommen af 24. juli 20034 fastlagt, hvilke betin-
gelser der skal vere opfyldt for, at offentligt tilskud til levering af ydelser til op-
fyldelse af forpligtelser til offentlig tjeneste ikke udger statsstotte. Tredje betin-
gelse vedrarer kompensationens storrelse:

"For det tredje overstiger kompensationen ikke, hvad der er nedvendigt for helt
eller delvist af deekke de udgifter, der er afholdt ved opfyldelse af forpligtelser-
ne til offentlig tjeneste, idet der skal tages hensyn til de hermed forbundne ind-
tegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyldelse af forpligtelserne.”

Hvis bestemmelsen i postdirektivet vedrgrende beregning af nettoomkostnin-
ger ved befordringspligten skal have nogen praktisk anvendelse, herunder bi-
drage til at sikre mod overkompensation, bar disse nettoomkostninger bereg-
nes med udgangspunkt i det tredje kriterium i Altmark-dommen. Det tredje
kriterium laegger op til, at der skal kompenseres for yderligere netto-
omkostninger, virksomheden mé afholde ved opfyldelse af forpligtelsen til of-
fentlig tjeneste, hvilket er i overensstemmelse med praamblens 20. betragtning
i direktivforslaget:

"[...] Nettoomkostningerne ved at opfylde befordringspligten ber siledes, pa
den nationale forvaltningsmyndigheds ansvar, beregnes som forskellen mellem
nettoomkostningerne for en udpeget virksomhed ved drift med og uden denne
pligt. Ved beregningen skal der tages hensyn til alle andre relevante elementer,
herunder markedsmaessige fordele, som en virksomhed far ved at veere udpeget
til at varetage den fortjeneste, der er omfattet af befordringspligten, retten til
en rimelig fortjeneste og incitamenter til omkostningseffektivitet."”

20. betragtning i direktivforslaget synes dermed at veere i overensstemmelse
med EF-Domstolens praksis, mens artikel 14, som udover at opgere de direkte
omkostninger ogsé fordeler feellesomkostninger, synes at stride direkte mod
retspraksis.

Direktivets artikel 14 findes allerede i det eksisterende direktiv og blev indsat i

direktivet pa et tidspunkt, hvor Altmark-dommen endnu ikke var blevet afsagt.
Det er derfor beklageligt, at direktivets artikel 14 ikke er blevet taget op til for-

nyet overvejelse i lyset af senere udvikling i retspraksis.

4 EF-Domstolens dom af 24. juli 2003 i sag C-280/00, Altmark.
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Det er derfor Brancheforeningens opfordring, at Folketinget arbejder for, at
formuleringen i artikel 14 &ndres séledes at den bringe i overensstemmelse
med retspraksis for beregning af nettomeromkostninger, siledes som udtrykt i
Altmark-dommen. Kun herved sikres det, at der ikke forekommer overkom-
pensation.

Side 25/81

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

Statsfinansielle konsekvenser vil atheenge af, hvordan man i Danmark velger at
implementere direktivet med hensyn til finansiering af befordringspligten, idet
en model med direkte statslig finansiering som udgangspunkt ikke anses som
hensigtsmassig.

Det forventes, at en fuldsteendig markedsabning vil medfere, at postmarkeder-
ne vil ekspandere generelt, og at det vil blive lettere for posten at integrere sig
og konkurrere med alternative metoder til kommunikation og transport. Dette
forventes at bidrage til, at beskeftigelsen hos de befordringspligtige virksom-
heder kan opretholdes og til, at der lettere kan opsta nye arbejdspladser hos
andre operaterer og nytilkommende aktgrer pa postmarkedet.

Forslaget ager forbrugerbeskyttelsen, idet brugernes adgang til at klage over
postservicen ogsa skal omfatte andre end de befordringspligtige postvirksom-
heder. Samtidig styrker forslaget de relevante myndighedsorganers rolle i de
enkelte lande, idet forslaget bl.a. kraver samarbejde mellem de nationale for-
valtningsmyndigheder og forbrugerbeskyttelsesorganerne.

5. Nzerhedsprincippet

For sa vidt angér forholdet til naerhedsprincippet, fremgér det af Kommissio-
nens forklarende memorandum, at mélet med forslaget er at tilvejebringe et
indre marked for posttjenester ved afskaffelse af de befordringspligtige post-
virksomheders eneret, herunder afskaffelse af eksklusive rettigheder som fin-
des i sektoren. Forslaget sikrer universel postservice til rimelige priser til alle
brugere i feellesskabet og fastsatter harmoniserede principper for regulering af
den postale service i et abent marked.

Disse mal kan ikke tilstraekkelig effektivt gennemfares af medlemslandene ale-
ne. De meste sldende eksempler er bl.a., at et antal medlemslande har opret-
holdt postmonopoler af varierende starrelse til sikring af den universelle ser-
vice, medens andre medlemslande helt eller delvist har afskaffet monopolerne
eller har faste planer for at afskaffe disse inden 2009. Mélene kan pé grund af
omfanget og virkningerne af det foresldede direktiv bedre opnas pé feelles-
skabsniveau, hvorfor feellesskabet kan vedtage regler i overensstemmelse med
nerhedsprincippet.
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Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naerhedsprincippet er over-
holdt. Borgernes og virksomhedernes daglige forsyning med post er sivel et na-
tionalt som et internationalt anliggende, hvorfor faelles regler er en hensigts-
meessig made at varetage forsyningspligten (befordringspligten) pa. Regeringen
finder endvidere, at falles regler pd omradet skaber gennemsigtighed og i ov-
rigt gor det indre marked mere sammenhangende og fremmer konkurrencen
blandt postvirksomhederne i feellesskabet.
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6. Regeringens generelle forelabige holdning

Regeringen er generelt positivt indstillet til fortsat liberalisering af postmarke-
det, hvilket ogsa er kommet til udtryk i forbindelse med arbejdet i Globalise-
ringsradet. Samtidig er det regeringens holdning, at liberaliseringen skal ske
under hensyn til forsyningssikkerheden.

Regeringen hefter sig seerligt ved, at det geeldende direktivs minimumskrav til
den landsdeekkende befordringspligt fastholdes.

Endvidere finder regeringen det positivt, at forslaget fortsat giver medlemslan-
dene mulighed for at fastholde, at bl.a. breve kan befordres landsdakkende til
ensartede takster — en landsdakkende styktakst.

Regeringen har noteret sig forslagets bestemmelse, der giver medlemsstaterne
mulighed for, safremt dette métte vise sig nedvendigt, at statte befordringsplig-
ten p& omrader, hvor befordringspligten udger en urimelig gkonomisk byrde
for den/de befordringspligtige postvirksomheder — f.eks. via statsstatte, offent-
lige udbud, kompensationsfonde og udligning af omkostningerne mellem ope-
ratarerne. En model med direkte statslig finansiering anses som udgangspunkt
ikke som hensigtsmassig. Hvorvidt der vil blive behov for eventuelle stattefor-
anstaltninger vedrarende befordringspligten ma bero pa konkrete analyser og
videre overvejelser om implementeringen af direktivet i dansk lovgivning.

Regeringen har endvidere noteret sig, at det er muligt at give andre postvirk-
somheder licenser eller tilladelser til pd narmere vilkar til at operere inden for
det befordringspligtige omrade. Der er i den sammenhang mulighed for, at
serviceydelser, som ligger inden for det befordringspligtige omrade, og som ud-
fores af andre postvirksomheder, kan gores til genstand for licensudstedelse
under passende kriterier og procedurer. Ligeledes at licensmodtagerne kan
kraeves underlagt krav vedrerende kvalitet, tilgengelighed og udferelse.

Forslaget setter ikke klare og specifikke greenser for de vilkar, der fra myndig-
hedernes side kan knyttes til licenser/tilladelser. Regeringen finder, at raekke-
vidden af bestemmelsen bgr afdekkes nermere, sé kriterierne for postvirk-
somhedernes adgang til markedet er gennemsigtige og ikke udger ungdige bar-
rierer.

Regeringen har i forbindelse med dreftelsen af strategien for Danmark i den
globale gkonomi "Fremgang, fornyelse og tryghed” fra april 2006 tilkendegivet,
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at der - nar der pa EU-niveau var skabt sterre klarhed om de fremtidige ram-
mebetingelser — ville blive igangsat et analysearbejde med henblik pé forslag til
beslutningsgrundlag for den fortsatte liberalisering af postmarkedet i Dan-
mark. Dette analysearbejde vil nu blive igangsat.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Under det nuveaerende tyske formandskab er Kommissionens udkast til 3. post-
direktiv blevet droftet pa en reekke mader i Radets arbejdsgruppe. Det tyske
formandskab har under de tekniske dreftelser pA maderne i arbejdsgruppen
udvist en betydelig iheerdighed med henblik pé at fa indarbejdet medlemslan-
denes tekniske kommentarer og eventuelle a&ndringsforslag i direktivforslaget,
séledes at disse lgbende har kunnet preasenteres for arbejdsgruppens medlem-
mer til fornyet gennemgang og droftelse.

Generelt har de fleste af medlemslandene taget undersggelsesforbehold, saerligt
f.s.v. angar medlemslandenes muligheder for i visse situationer at finansiere
befordringspligten.

Pa nuvaerende tidspunkt kan forhandlingssituationen overordnet skitseres som
folgende:

e Etantal lande stiller sig generelt positivt til direktivets forslag om fuld &b-
ning af postmarkederne i EU i 2009, idet landene dog hver for sig har taget
undersggelsesforbehold for konkrete bestemmelser i forslaget, ligesom lan-
dene har stillet &ndringsforslag og har tilkendegivet, at der fortsat er behov
for yderligere draftelser og preecisering af visse af forslagets bestemmelser.

¢ Et mindretal af medlemslandene stiller sig skeptisk til forslaget om fuld
markedsabning i 2009. Generelt finder landenes delegationer, at afskaffel-
sen af eneretten og de finansieringsmekanismer, som medlemslandene i gi-
vet fald kan benytte til at understotte befordringspligten, ikke giver til-
streekkelig sikkerhed for at befordringspligten fortsat kan tilbydes til over-
kommelige takster i tyndtbefolkede omréder, ligesom landene forudser ne-
gative beskaeftigelsesmassige konsekvenser af fuld liberalisering.

e Her ud over har et antal medlemslande oplyst, at de er positivt stillet over
for forslaget om fuld liberalisering af postmarkederne i EU. Dog har disse
medlemslande samtidig meddelt, at landene af forskellige &rsager ikke ville
veere Klar til fuld markedsabning i 2009. Landene har alle taget undersogel-
sesforbehold for direktivforslaget og har yderligere anmodet om en over-
gangsperiode spa&ndende fra 2010 til 2012.

Et centralt punkt i dreftelserne har fortsat veeret direktivforslagets art. 7 om
medlemslandenes muligheder for i visse situationer at understatte befor-
dringspligten gkonomisk, herunder de anviste metoder for opgerelse af netto-
omkostningerne ved befordringspligten. Der er sledes fra flere medlemslandes
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side efterlyst eksempler og/eller retningslinier for at opgere eventuelle netto-

omkostninger, som vil vaere forbundet med befordringspligten.
Side 28/81

Det tyske formandskab har meddelt Radets arbejdsgruppe, at formandskabet
vil fremleegge en fremdriftsrapport til droftelse pa ministerrddsmedet i juni

8. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget
Sagen er tidligere forelagt Europaudvalget den 8. december 2006 og den 16.

marts 2007.

Dagsordenpunkt 11 Civil satellitnavigationssystem Galileo

Folger

Dagsordenpunkt 12 Europaisk energistrategi for transport

Resumé: Som opfolgning pd Det Europaeiske Rads mode i marts 2007 vedr.
energieffektivitet og vedvarende energi ensker formandskabet vedtaget
radskonklusioner vedr. transportsektorens bidrag til opfyldelse af Lissabon-
processens energimdlsaetninger. Konklusionsudkastet beskriver narmere de
enkelte transportformers bidrag hertil for s vidt angdr vejtransport, luftfart,
setransport, transport ad indre vandveje og jernbanetransport.

1. Baggrund og indhold

Som led i Lissabonstrategien og som opfelgning pa Det Europaiske Réads kon-
klusioner den 9. marts 2007 vedrgrende energieffektivitet og vedvarende ener-
gi onsker formandskabet at & vedtaget rddskonklusioner pa raddsmedet (trans-
port, energi, telekommunikation) den 6.-8. juni 2007 vedrerende transport-
sektorens bidrag til denne proces.

Formandskabet har derfor fremlagt et udkast til sdidanne radskonklusionerne
med folgende hovedindhold:

Radet anser det for nadvendigt at udvikle en europaisk energistrategi for
transport for at sikre en sikker og baredygtig energiforsyning til transportsek-
toren i det lange lob, som ogsé er forenelig med politikken vedr. klimaforan-
dring. Idet tiltag, der bidrager til dette, vil have en betydelig indvirkning pa
mobiliteten i Europa, méa transportsektorens overvejelser afspejles i hgjere grad
i beslutninger om implementering af sdédanne tiltag. Samtidig ber det sikres, at
kun omkostningseffektive tiltag realiseres.

Radet papeger, at energieffektivitet spiller en afgerende rolle for opnéelse af en
betydelig reduktion af CO2-emissioner.
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Pa baggrund af den forventede vaekst i transport — ca. 50 pct. mellem 2000 og
2020 alene i fragtsektoren — anser Radet prioriteterne for en europaeisk energi-
strategi for transport for at veere: Side 29/81
o forbedring af energieffektiviteten i alle transportformer
e gget anvendelse af vedvarende braendstoffer
e udvikle metoder til at fremme energi- og klimaforandringsbevidst ad-
feerd hos transportbrugerne
e fremme integrerede transportsystemer og planlaegning af formindskel-
se af energiforbrug i transport

Desuden kan byplanlaegningstiltag, fremme af lokal kollektiv trafik og anleg af
cykelstier ogsé bidrage sammen med markedsbaserede instrumenter til at re-
ducere brandstofforbruget vaesentligt.

1. Vejtransport

Vejtransport star for 84 % af CO2-emissionerne fra transportsektoren i Europa.
Idet vejtransporten i Europa vil fortsatte med at vokse markant, er det seerligt
vigtigt at vejtransportens energieffektivitet forbedres.

P4 denne baggrund

e opfordrer Rddet Kommissionen til at tilpasse de planlagte rammer for
opnéelse af gennemsnitsemissioner fra nye biler solgt i EU pa basis af
en grundig vurdering af virkningerne pa en made, der er s neutral som
muligt for konkurrencenn og som er socialt retfeerdig og baeredygtig.
Disse rammer skal tilrettelaegges saledes, at det sikres at alle producen-
ter fortseetter deres bestrabelser for at gore deres produkter mere mil-
jovenlige pa en omkostningseffektiv méde.

o hilser Radet den dynamiske udvikling af biobrendstofmarkedet vel-
kommen, men for at undga ugnskede virkninger for miljoet anmodes
Kommissionen om at fremleegge et forslag til certificering af
biobraendstoffer

e Anforesilyset af EU’s ambitigse mal for biobrandstoffer , at Falles-
skabet ber satte fokus pa anden-generationproduktionsteknologier

o udtrykker Radet en forventning om, at de europaiske bilproducenter,
der har gjort sigt store anstrengelser for at opné sterre energieffektivi-
tet i bilerne, vil forstaerke denne indsats yderligere

o opfordrer Ridet Kommissionen til at fremleaegge et forslag vedrerende
etablering af et Joint Technology Initiative vedrgrende brint- og
braendselsceller
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hilser Rédet en mere aktiv brug af gkonomiske instrumenter til at
fremme kob af energieffektive og rene karetgjer samt udviklingen og
produktion af alternative og vedvarende brandstoffer velkommen

statter Ridet Kommissionens planer om at forbedre energieffektivi-
tetsmaerkning af nye personbiler

2. Luftfart

Luftfarten er i markant veekst, og globaliseringen samt i stigning verdenshan-
delen indeberer, at luftfart som en international transportform vil fortsaette
med at vokse.

Radet foreslar, at man grundigt vurderer de tekniske og gkonomiske
muligheder og de miljemeessige virkninger af at anvende alternative
brandstoffer

Radet betragter omfattelsen af luftfart i EU’s emissionshandelssystem
som en omkostningseffektiv og lovende metode til begraensning af CO2-
emissioner fra luftfart. Det vil fortseette med at behandle Kommissio-
nens forslag herom (KOM(2006)818). Det anser det for essentielt, at
ICAO’s politik pd omradet fremmer ikke-diskriminerende anvendelse af
sddanne tiltag og vil sikre koordinering af Europas holdning i ICAO
Forsamlingen pa dette grundlag.

Radet anser implementeringen af Single European Sky og SESAR pro-
jekterne vedrgrende optimering af flyveruter og lufttrafikkontrol for
yderligere nogleelementer i en samlet indsats for reduktion af drivhus-
gasser fra luftfarten

3. Sefart og transport ad indre vandveje

Sefart og transport ad indre vandveje er energieffektive transportformer med
en hgj grad af “masse-kapacitet” og bor derfor tage en stigende del af gods-
transporten som en made at yde et vaesentligt bidrag til at forbedre energieffek-
tiviteten i godstransportsektoren.

P4 denne baggrund

bekreefter Radet, at sofartens miljopraestationer ma forbedres yderlige-
re for at sikre miljomeessig baeredygtighed af vaekst i denne transport-
form

hilser Rédet velkommen, at IMO behandler emnerne luftforurening
(NOx) og CO2-reduktion med hgj prioritet

'
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understreger Ridet, at medlemsstaterne ber arbejde for indfarelse af
specifikationsstandarder for fuel olie. Rédet opfordrer derfor medlemssta-
terne til at overveje alle mulige optioner og deres konsekvenser til at tage
hensyn til mulige modsat rettede virkninger pa miljoet som felge af tiltag
vedrgrende reduktion af emissioner
e understreger Radet, at i henhold til IMO’s Resolution A.963(23) skal
der udvikles passende forholdsregler til reduktion af CO2-emissioner af
IMO og opfordrer medlemsstaterne til at bidrage aktivt hertil

Side 31/81

o Dbekrafter Rédet at reduktionen af svovl, NOx og partikel-emissioner
ogsé er pakravet inden for indre vandvejssektoren for i fremtiden at
sikre bedre muligheder i konkurrencen mellem transportformerne

4. Jernbanetransport

I lyset af den fortsatte stigning i transport i Europa kan jernbanetransport yde
et veesentligt bidrag reduktion af energiforbruget og dermed CO2-emissioner
fra transport.

P4 denne baggrund

o opfordrer Radet jernbanevirksomhederne til selv at bidrage til yderlige-
re forbedring af energieffektivitet, saerlig ved at udvikle og anvende in-
novative teknologier

e bekrefter Radet behovet for at fortseette de tiltag, der er igangsat, ser-
lig med hensyn til markedsadgang og teknisk interoperabilitet. Det an-
ser yderligere tiltag for at vaere nedvendige for at styrke jernbanen i
konkurrencen mellem transportformerne

2. Regeringens generelle forelgbige holdning

Danmark kan overordnet tilslutte sig hensigten i energistrategien om, at trans-
portsektoren skal bidrage til at implementere beslutningerne om energieffekti-
vitet og vedvarende energi truffet pd det Europaeiske Rad den 9. marts 2007.

1. Vejtransport

Danmark kan overordnet tilslutte sig hensigten i strategien om at reducere ka-
retgjers CO2 udslip. En narmere dansk stillingtagen vil afvente et konkret di-
rektivforslag fra Europa-Kommissionen.

Danmark laegger vaegt pa, at transportsektoren i kraft af sin olieafhangighed er
saerligt sdrbar overfor de geopolitiske forhold i relation til energiforsyningssik-
kerheden. Det gaelder bade i forhold til den vaesentlige stigning i

den internationale oliepris, der har fundet sted indenfor de senere ar, samt i
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forhold til importafthangighed af politisk ustabile regioner. Nér dertil laegges
transportsektorens vaesentlige bidrag til udledningen af CO2 og dermed klima-
problemet, tegner der sig samlet et billede af en sektor, hvor der er brug for en
skeerpet indsats for at reducere forbruget af de fossile braendsler.

Danmark stetter, at CO2- forpligtelsen udbredes til flere sektorer.

Transportomradet udger her en sarlig udfordring. Danmark er enig med
Kommissionen i, at det ikke er realistisk, at de frivillige aftaler med bilindustri-
en vil nd malet om 140 g CO2/km, og at der derfor ma gores brug af bindende
regulering. En omkostningseffektiv indsats forudsetter, at der iveerksettes fzl-
les EU-virkemidler.

Danmark er enig i den forsldede mélsatning fra 1997 pd 120 g CO2/km i 2012.
Danmark finder det dog tvivlsomt, om der kan opnas en CO2 besparelse pd 10 g
CO2/km gennem de supplerende virkemidler, som Kommissionen foreslar.
Derfor finder Danmark, at Kommissionens forslag om 130 g CO2/km fra 2012
ved krav til motorteknologien er for uambitigst.

Danmark finder, at en reduktion i bilernes udledning af CO2 til 120 g/km som
udgangspunkt skal ske gennem krav til motorteknologien og energieffektivite-
ten i ekstraudstyr. Danmark vil forholde sig til de forventede forslag til yderli-
gere foranstaltninger i lyset af Kommissionens forventede konsekvensvurde-
ring.

Danmark finder endvidere, at der ber fastsattes en langsigtet mélsaetning pa
hgjest 100 g CO2/km i 2020, som vil vaere med til at fremme den miljoteknolo-
giske innovation pa motorteknologiomradet.

2. Luftfart

Danmark ser gerne, at der findes internationale lgsninger, der tager hand om
luftfartens udledning af drivhusgasser. Danmark ser gerne, at der arbejdes for,
at luftfartens emissioner omfattes af en fremtidig global klimaaftale for perio-
den efter 2012.

Danmark hilser Kommissionens direktivforslag om at inkludere luftfart i det
eksisterende kvotehandelssystem velkommen som et farste skridt. De princi-
pielle linier i direktivforslaget kan stottes.

Dog vil man fra dansk side arbejde for, at der ikke skelnes mellem EU-fly og fly
fra 3. lande samt styrkelse af incitamenterne for miljomassig forbedring af fly-
trafikken.

3. Sofart

Fra dansk side ser man gerne, at der findes internationale lgsninger for skibs-
fartens luftforurening og udledning af drivhusgasser.

Side 32/81
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Danmark stotter det igangvarende arbejde i IMO omkring reduktion af luftfor-
urening (NOx, SOx og Partikler). Efter dansk opfattelse bgr fremtidig regule-
ring vaere udformet som emissionskrav og ikke stille brug af en bestemt tekno-
logi.

I udkastet til ridskonklusionerne omtales brugen af destillater som en effektiv
maéde at begranse svovludslippet fra skibe, og pa den baggrund opfordres med-
lemsstaterne til at gore en indsats for at skibe bruger destillater frem for tradi-
tionelt braendstof.

Fra dansk side finder man, at der er behov for at forske mere i braendstoffer,
herunder hvorledes man kan komme af med de tunge olier, men meget tyder
pa, at destillater er en meget kostbar lgsning for at begraense udledningen af
svovl. For det farste kreever det anskaffelse af serligt udstyr til at foresta destil-
leringsprocessen, ligesom destillering vil medfere udslip af store CO2-maengder
fra raffinaderierne. Der vil formentlig ogsa blive kapacitetsproblemer pé raffi-
naderierne.

Der laegges derfor fra dansk side stor vagt p4, at omtalen af brug af destillater
som lagsning til at begraense meengden af svovl udgér af konklusionsudkastet,
idet det dog ikke er et punkt, hvor Danmark ber isolere sig.

Fra dansk side kan man derfor stotte et tekstforslag fra UK, som erstatter kon-
klusionernes omtale af destillater. Ifglge UK’s tekstforslag opfordres medlems-
staterne til at sikre, at tiltag for at reducere svovludslippet fra skibe ikke samti-
dig forer til store CO2-udslip. Fra dansk side kan man ogsa stette en tekst, der
ikke kun efterlyser en undersggelse i IMO, som navnt i UK’s tekstforslag, men
ogsa anbefaler mere bindende tiltag i regi af IMO.

Danmark kan statte, at der udvikles en braendstofspecifikation for skibsbraend-
stoffer.

Omkring CO2 ser Danmark gerne at IMO udviser fremdrift med forpligtende
reduktionsmal eller alternativt, at emnet laftes af en global klimaaftale. Subsi-
dieert kan regionale tiltag blive ngdvendige.

3. Generelle forventninger til andre landes holdning.

Konklusionsudkastet har vaeret dreftet pa en raekke meder i Radets transport-
arbejdsgruppe, og der er herefter enighed om hovedpunkterne i konklusions-
udkastet, som forventes at kunne vedtages pd Rddsmedet i den nu foreliggende
form.

Side 33/81
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4. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen er ikke tidligere forelagt Europaudvalget. Side 34/81

Dagsordenpunkt 13 Wider Europe

Kommissionens meddelelse til Riadet og Europa-Parlamentet om
udvidelse af de vigtigste transeuropaiske transportakser til nabo-
landene — retningslinier for transport i Europa og naboregionerne,
KOM(2007)32

Resumé

I meddelelsen skitseres de forste skridt i en omfattende politik for teettere inte-
gration af EU's transportsystem og nabolandenes transportsystemer. Politik-
ken fokuserer pd den vigtigste infrastruktur, der anvendes til international
transport, og pa den relevante lovgivning, der vedrorer alle transportfor-
mernes anvendelse af disse veje. Kommissionen anforer, at med tiden kan
denne fremgangsmdde fore til udviklingen af feelles regler og bestemmelser
for transportsektoren som helhed, sdledes at der skabes et effektivt trans-
portmarked omfattende EU og dets naboer.

1. Baggrund og indhold

Den europaiske naboskabspolitik blev udformet med det formal at undgi, at
der opstar nye skillelinjer mellem EU og dets naboer: Formélet er at fremme
fred, stabilitet, sikkerhed, veekst, udvikling og velstand i nabolandene og at mo-
dernisere gkonomien og samfundet.

Nabolandenes transportsystemer ma for at kunne drage fuld fordel af taettere
forbindelser med EU og udsigten til forbedret adgang til dets marked kunne
héndtere stgrre transportstromme. Det fremgér klart af tiltreedelsesprocessen
og rammerne for den europaiske naboskabspolitik, at politikken for det tran-
seuropaiske net bar omfatte strategier med henblik pa at na dette mal.

Politikken for det transeuropeiske transportnet (TEN), der blev revideret i
2004, fokuserer pé investeringer i 30 prioriterede tvaernationale akser og pro-
jekter. Politikken fokuserer kraftigt pa integrationen af de nye medlemsstaters
net. Som Det Europziske R&d understregede i december 2003, vil de transeu-
ropeiske akser styrke det udvidede EU's konkurrenceevne og samhgrighed ved
at skabe bedre forbindelser i det indre marked.

TEN-politikken vedrgrer imidlertid ikke transportforbindelser mellem EU og
nabolandene eller andre handelspartnere. Disse forbindelser er blevet udviklet
via de paneuropaiske korridorer og omréder siden starten af 1990'erne. De
paneuropeiske korridorer og omrader blev udformet pa to ministerkonferencer
pa Kreta (1994) og i Helsinki (1997) med det formal at forbinde EU15 med de
lande, der dengang var nabolande. Efter udvidelserne i 2004 og 2007 ligger
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korridorerne nu hovedsageligt inden for EU og udger dermed en del af TEN-
nettet.

Kommissionen nedsatte i 2004 en gruppe péa hgjt niveau om udvidelse af de
vigtigste transeuropeiske transportakser til ogsd at omfatte nabolandene og
naboregionerne under ledelse af tidligere naestformand for Kommissionen,
Loyola de Palacio, som har til opgave at bidrage til gennemforelsen af den eu-
ropiske naboskabspolitik pa transportomrédet og til at finde bedre metoder
til at forbinde EU med dets naboer.

Gruppens rapport blev fremsendt til Kommissionen i december 2005. Der blev
gennemfort en offentlig heringsproces i lobet af hele gruppens arbejde for at
tage hensyn til de bergrte parters synspunkter og interesser. Sterstedelen af de
bergrte parter var tilfredse med gruppens anbefalinger, men der blev givet ud-
tryk for nogen bekymring med hensyn til inddragelsen af miljeaspekter og soci-
ale aspekter.

Kommissionen mener efter at have undersagt forslagene fra gruppen pé hgjt
niveau og de reaktioner, der blev fremsat under de offentlige heringer, at grup-
pens arbejde udger et godt grundlag for samarbejde mellem EU og nabolande-
ne. Kommissionen anbefaler derfor Radet og Europa-Parlamentet, at de note-
rer sig gruppens rapport og godkender forslaget om at revidere begrebet pan-
europaiske korridorer/omrader pa folgende mader:

e Udvide de paneuropaiske korridorers geografiske deekning for at tage
fuldt ud hensyn til den reviderede politik for de transeuropaiske net,
tiltreedelsesrammerne og malene for den europziske naboskabspolitik.

e Udvide de relevante principper og regler for det indre marked til nabo-
landene under hensyntagen til baeredygtighed ved at understrege den
betydning, som andre foranstaltninger end infrastrukturforanstaltnin-
ger har, nér det drejer sig om at fremme handels- og transportstrom-
mene langs de vigtigste akser.

e Forbedre rammerne for koordinering og overvigning for at sikre et
fuldsteendigt engagement fra de bergrte landes side, for at gore det mu-
ligt at samle ressourcerne med henblik pa en beredygtig udvikling af
infrastrukturen og for at muliggare en udvidelse af Unionens politikker,
herunder den sociale dimension.

Kommissionen mener, at begrebet paneuropaiske korridorer/omrader skal
ajourfares, sa det afspejler den nye geopolitiske situation efter udvidelsen af
EU, og sé der skabes bedre forbindelser mellem de vigtigste akser i de transeu-
ropaiske net og de vigtigste akser i nabolandene. Den foreslar derfor, at fol-
gende fem transnationale akser, der ligger pa linje med dem, som gruppen pa
hgijt niveau foreslog, vedtages (liniefaringen kan ses i Bilag 1):
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e Motorveje til sgs: for at forbinde Ostersgen, Barentshavet, Atlanterha-
vet (herunder fjerntliggende regioner), Middelhavet, Sortehavet og Det
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Kaspiske Hav samt de lande, der graenser op til havomraderne, og med
en udvidelse gennem Suezkanalen til Det Rede Hav.

e Den nordlige akse: for at forbinde den nordlige del af EU med Norge
mod nord og med Belarus og Rusland mod gst. Der er ogsa planlagt en
forbindelse til Barentsregionen, som via Sverige og Finland forbinder
Norge og Rusland.

e Den centrale akse: for at forbinde den centrale del af EU med Ukraine
og Sortehavet og via en indre vandvejsforbindelse med Det Kaspiske
Hav. Aksen omfatter ogsé en direkte forbindelse fra Ukraine til den
transsibiriske jernbane og en forbindelse fra den indre vandvej
Don/Volga til Ostersgen.

¢ Den sydgstlige akse: for at forbinde EU med Balkan og Tyrkiet og vide-
re med det sydlige Kaukasus og Det Kaspiske Hav samt med Mellem-
osten helt til Egypten og Det Rade Hav.

e Den sydvestlige akse: for at forbinde den sydvestlige del af EU med
Schweiz og Marokko, herunder den transmaghrebinske forbindelse
mellem Marokko, Algeriet og Tunesien og en forleengelse af denne til
Egypten.

Kommissionen foreslar i overensstemmelse med de synspunkter, som forman-
dene for de paneuropaiske korridorer har gjort geeldende, at de paneuropaiske
korridorer integreres fuldt ud i de nye strukturer, og at man bygger pa deres
ekspertise.

Kommissionen mener, at det er vigtigt, at udviklingen af de fem akser samord-
nes ngje med organisationer, der udvikler internationale transportkorridorer i
andre regioner.

Gruppen péa hgjt niveau fremsatte forslag til en raekke infrastrukturprojekter,
som den inddelte i to kategorier atheengigt af det udviklingstrin, de befandt sig
pa. Under de offentlige horinger blev der givet udtryk for bekymring for, at
nogle af de transnationale akser kunne have en negativ indvirkning p& det om-
givende miljo og navnlig pa biodiversiteten.

Kommissionen foreslar derfor, at projektlisterne betragtes som vejledende, og
understreger ligeledes betydningen af, at der udvikles overordnede planer for
akserne. Disse overordnede planer skal gores til genstand for strategiske, ako-
nomiske, miljomassige og sociale konsekvensvurderinger i overensstemmelse
med bedste internationale praksis og, nir det er relevant, med EU-
lovgivningen.
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For at fremskynde den overordnede proces og for at sikre, at samarbejdsstruk-
turens format og indhold lever op til de berarte parters behov og forventninger,
vil Kommissionen gennemfare politikken i to faser, det vil sige:

1. I den forste fase lanceres der sonderende droftelser med alle nabolan-
dene. Disse droftelser sigter mod at vurdere landenes engagement og
interesse for at styrke de multilaterale koordineringsrammer, hvor sé-
danne findes, eller mod at fastleegge sddanne rammer, hvor de ikke fin-
des i dag. I denne fase vil man ogsa forsege at finde frem til eventuelle
midlertidige lgsninger, s& udviklingen af akserne ikke gér i sta.

2. I den anden fase vil Kommissionen i forleengelse af resultaterne af de
sonderende droftelser fremsatte anbefalinger og/eller forslag til gen-
nemfgrelse af politikken og koordineringsrammen.

2. Gzeldende dansk ret
Ikke relevant.
3. Horing

Meddelelsen har veeret sendt i hering hos falgende virksomheder og organisati-
oner med heringsfrist den 2. april 2007:

Amtsradsforeningen i Danmark, Arbejderbeveegelsens Erhvervsrad, Arbejdsgi-
verforeningen for Handel, Transport og Service (HTS), Dansk Arbejdsgiverfor-
ening, Dansk Erhverv, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logistik,
Danske Busvognmend, Danske Speditarer, Det Kommunale Kartel, Handels og
Kontorfunktionaerernes forbund i Danmark/Service, HK Trafik og Jernbane,
International Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Landsorga-
nisationen i Danmark, Fagforbundet 3F, Kort & Matrikelstyrelsen, Landbrugs-
raadet, Danmarks Rederiforening.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Danmarks Rederiforening kan stotte, at EU gor en indsats for at lette transpor-
ter til og fra EU's medlemslande. De gor dog opmarksom pé, at denne stotte
forudsaetter, at der for s vidt angar "semotorveje” fokuseres pé generelle infra-
strukturinvesteringer, lettelse af toldprocedurer og kapacitetsopbygning i nabo-
landene i overensstemmelse med den generelle danske holdning til dette kon-
cept.

Landbrugsraadet statter Kommissionens arbejde for at sgge en teettere integra-
tion af EU’s og nabolandenes infrastruktur og transportsystemer, hvilket vil
medvirke til oget effektivitet i transportsektoren.

Hovedparten af landbrugs- og fodevarerelaterede produkter eksporteres via
skib, derfor har Landbrugsraadet en vasentlig interesse i 'motorvejene til sgs’.
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Landbrugsraadet anser det for essentielt, at Arhus Havn, som Danmarks ster-
ste containerhavn, fir en central position for indgangen til @stersgen. Arhus
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Havn har i kraft af sin beliggenhed gode muligheder for at pétage sig en stor
rolle som aflastningshavn for nordeuropaiske havne som Hamburg og Bre-
merhaven. Denne mulighed skal ogsd afspejles i forbindelse med transeuro-
peiske transportakser og motorvejene til sgs.

I forbindelse med transeuropeiske transportakser, gnsker Landbrugsraadet
samtidig at gore opmaerksom péa vigtigheden af at indteenke adgangen fra de
indre vandveje og vejnet til de transeuropeiske korridorer, siledes at der opnés
let adgang til disse.

Handel, Transport & Service stgtter meddelelsens udgangspunkt om fem
transnationale transportakser. Transportakserne bidrager til at fremme de
transeuropziske netveerk samt international handel og transport.

HTS finder det helt naturligt, at Kommissionen i det videre arbejde gor brug af
de erfaringer, der er opnéet i forbindelse med de nuvarende paneuropeiske
korridorer, samt inddrager de organisationer, som arbejder med udvikling af
internationale transportkorridorer i andre regioner (herunder FN og CEMT).

HTS betragter raekken af horisontale initiativer som instrumenter, der skal un-
derstotte og abne op til de fem transnationale transportakser. HTS kan statte
denne fremgangsmade.

HTS har noteret sig, at Kommissionens arbejdsgruppe ved sin afrapportering
ultimo 2005 lagde betydelig veegt pa potentialet ved offentlig-private partner-
skaber og ikke mindst muligheden for udveksling af ’best practises’ herom mel-
lem EU og dets nabolande. Arbejdsgruppen fremhaevede endvidere, at oget an-
vendelse af offentlig-privat samarbejde vil kunne fremskynde processen med
gennemforelse af de horisontale projekter ud over EU’s nuvarende ydre graen-
ser.

HTS skal pa den baggrund opfordre til, at potentialet ved aget anvendelse af of-
fentlig-private partnerskaber i hgjere grad indgér i Kommissionens “kereplan”
for udarbejdelse og udmgntning af en europzisk naboskabspolitik pd trans-
port-omrédet.

HTS finder, at EU stir over for store fremtidige udfordringer pé transportom-
radet. Dette gor sig gaeldende for transporter inden for kortere streekninger sa-
vel som transporter over laengere streekninger og pa tvaers af EU og dets nabo-
lande.

Et storre fokus pé falles transportlgsninger er vejen mod et bedre europaisk
transportsystem med internationale korridorer. En forenkling og forening af
gransefladerne vil veere et betydningsfuldt bidrag til at styrke transportinfra-
strukturens kapacitet, mobilitet og tilgaengelighed.
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HTS finder det afgorende, at Kommissionens meddelelse og retningslinierne
for den videre dialog og forhandling med nabolandene i hgjere grad konkretise-
res og tilpasses det enkelte lands karakteristika. Det er veesentligt, at der tilve-
jebringes et reelt og dekkende grundlag for det forestidende arbejde med at
formulere en europeaisk naboskabspolitik og ikke mindst de sonderende draf-
telser med de enkelte af nabolandene.

Dansk Erhverv hilser meddelelsen velkommen, idet den yder et bidrag til ud-
viklingen af et politikomride, som Dansk Erhverv mener, at EU ikke har givet
hgj prioritet tidligere, nemlig eksterne transportforbindelser for landtransport.
Initiativet skal derfor ogsd ses i sammenhaeng med Lissabon-strategien for
vaekst og beskeftigelse, hvor transportens afgerende betydning for at opnd mé-
lene pé det seneste er blevet understreget i Rédets konklusioner om Lissabon
strategien og transport, vedtaget 19. februar 2007. Ridet leegger i den forbin-
delse ogsd afgerende veegt pa transportens betydning for Europas placering
som konkurrence dygtig spiller i den globale sammenhang. Endelig leegger Ra-
det ogsa vaegt pa en effektiv udvikling af alle transportformer, for at fremme co-
modalitet.

P4 den baggrund tilleegger Dansk Erhverv det betydning, at man erkender at
for at fremme og udvikle effektiviteten i EUs transport system er det ngdven-
digt bade at tage et kort og et laengere sigt. Problemet med den foreliggende
meddelelse fra Kommissionen om udvidelse af transeuropziske transport akser
er, at den synes at laegge op til ville gore det hele pé en gang.

Dansk Erhverv finder erfaringerne fra arbejdet med transeuropzaiske akser in-
den for EU blandede. De henviser serligt til den glimrende meddelelse fra
Kommissionen af 21. marts TENs: Towards an Integrated Approach
(KOM(2007)0135), som giver et godt overblik over de problemer arbejdet med
TENs i EU har haft. Saerligt peges pa finansiering og behovet for at bedre at ud-
nytte synergi effekterne mellem de nationale projekter.

Der er ingen grund til at tro, at erfaringerne med at udvide de vigtigste trans-
portasker til nabolandene ikke vil stade p4 samme problemer. Det betyder efter
Dansk Erhvervs opfattelse ikke, at man skal undlade at sette arbejdet i gang og
have som langsigtet mél f.eks. forbedret og udbygget infrastruktur i form af ve-
je, jernbaner mv. i de pigaeldende akser.

Imidlertid finder Dansk Erhverv, at baseret pa erfaringer, de politiske realiteter
og malsatningerne indbygget i Lissabon strategien, er det vigtigt at sege resul-
tater, der har en effekt ogsa pa kort sigt. Det betyder, at fokus mere skal vaere
pa de tiltag, der fremmer strgommen af transport i den eksisterende infrastruk-
tur. Derfor tillegger Dansk Erhverv det storre betydning, at Kommissionen
prioriterer arbejdet med at fremme principperne for og bestemmelserne i EUs
Indre Marked til de naboliggende lande samt de tiltag der konkret omtales i
kapitel 2.3. Sarligt er det Dansk Erhvervs opfattelse, at store gevinster kan hg-
stes ved at satte ressourcer ind pé at gare proceduren ved krydsning af EUs yd-
re graenser mere smidig og ikke mindst hurtigere. Tilsvarende er der forbedrin-
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ger at hente ved at spge at optimere udnyttelsen af eksisterende infrastruktur.
Tiltag i EU pé dette omrade - som f.eks. de forskellige initiativer omkring mo-
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dul vogn tog - vil kraeve at der ogsa tages initiativ til forhandlinger med tredje
lande for at sikre s& bred udnyttelse som muligt.

Det er ligeledes vigtigt, at EU tager en samlet tilgang til alle spgrgsmaél relevan-
te for forholdene til de naboliggende lande og integrerer transport i alle rele-
vante sammenhenge, som f.eks. ogsé i handelspolitikken, jvf. hgringen om EUs
markedsadgangsstrategi, som Kommissionen (DG TRADE) gennemforte med
frist i januar 2007. Det giver dels EU en bedre forhandlingsposition, dels er det
med til at sikre, at EU udvikler sig indenfor rammerne af en ssmmenhangende
strategi, hvor f.eks. flaskehalse i transportsystemet kan sgges at forebygges tid-
ligt.

Endelig skal Dansk Erhverv dog advare imod at basere det kommende arbejde
pa et nyt institutionels set-up, nér der allerede eksisterer en rakke strukturer,
der kan anvendes i denne sammenhang. Her tenker Dansk Erhverv dels pa
EU-Kommissionen i sig selv, men ogsé andre organer som CEMT. Ligeledes vil
et teet samarbejde med europaiske erhvervsorganisationer kunne give en god
basis for videns deling, idet medlemmerne af disse organisationer har konkret
viden om markedet og dets udvikling. IRU, CLECAT og Eurocommerce er ek-
sempler pd sidanne organisationer.

Afslutningsvis understreger Dansk Erhverv behovet for at basere dette arbejde
og konkrete tiltag, pa markedets behov og udvikling. Séledes ber tiltag omkring
"motorways of the sea" tage fuldt hensyn til eksisterende kommercielle operati-
oner og muligheder, og ikke begynde at give statte til drift, der reelt er konkur-
rencedygtigt.

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

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

5. Naerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Regeringens generelle forelgbige holdning

Danmark ser positivt pA Kommissionens meddelelse om udvidelse af de vigtig-
ste transeuropziske transportakser til nabolandene. Fra dansk side ser man

frem til Kommissionens anbefalinger og/eller forslag til gennemfarelse af poli-
tikken m.v.



7. Generelle forventninger til andre landes holdning.

Formandskabet har fremlagt et forslag til Raddskonklusioner. P& arbejdsgrup-
peniveau synes der enighed om konklusionerne, som forventes forelagt pa
Radsmgde i juni (TTE).

Hovedelementerne i konklusionerne er at Radet:

Takker Kommissionen for at have igangsat arbejdet med Wider Europe p&
transportomradet, og man noterer sig, at arbejdet er mundet ud i fem transna-
tionale akser og man hilser en udvidelse mod Kina, Indien, Centralasien, Mel-

lemgsten og Afrika samt Det Neere Mellemasten velkommen.

Anerkender de eksisterende faciliteter til finansiering og understreger betyd-
ningen af, at der sker koordinering mellem forskeillige finansielle ressourcer.

Statter Kommissionen i en flerfaset tilgang.

Anmoder Kommissionen om — pa basis af eksisterende organsisatoriske struk-
turer, de sonderende droftelser og arbejde, der udferes i internationale fora —
at komme med forslag til praktisk implementering af akse-tilgangen og styrke
den organisatoriske struktur og samarbejdsrammerne vedrgrende akserne.
Beder Kommissionen om at tage hensyn til trafikudviklingen vedrgrende de
fem transnationale akser og evaluere potentielle ekstra forbindelser til akserne

under hensyntagen til situationen i alle EU-medlemslande.

Anmoder Kommissionen om i naeste fase at se pa udbygning af de storre TEN-
T-linjer i relation til Afrika.

Danmark er enig i konklusionsudkastet.
8. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen er tidligere neevnt i Europaudvalget den 16. marts 2007 under punktet
“siden sidst”.

Dagsordenspunkt 14 Indlandstransport af farligt gods

Kommissionens forslag til Europaparlamentets og Radets direktiv
om indlandstransport af farligt gods. KOM(2006) 0852.

Forslaget er parallelfremsendt til Folketingets Europaudvalg og Folketingets
Trafikudvalg.

Resumé
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Kommissionens forslag har det sigte at indfore en fzelles ordning, der omfat-
ter alle aspekter af indlandstransport af farligt gods, hvilket vil sige bdde pa
omradet for vej- og jernbanetransport samt ved transport ad indre vanveje.
Det foresldede nye direktiv ajourforer séledes de nuvaerende direktiver og
kommissionsbeslutninger, samler dem i en enkelt retsakt og udvider EU-
reglernes anvendelsesomrdde.
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Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 22. december 2006 og er
fremsat i henhold til Traktaten, serlig artikel 71 (1) (c) dvs. vedtagelse efter
proceduren for felles beslutningstagen mellem Radet og Europa-Parlamentet,
jf. artikel 251. Forslaget foreld i dansk sprogversion i begyndelse af januar i ar.

Baggrunden for forslaget er, at De Forenede Nationer (FN) af hensyn til sikker-
heden i forbindelse med transport af farligt gods og for at sikre fri og multimo-
dal udveksling af internationale transportydelser har udarbejdet og ajourfort et
set anbefalinger vedrgrende transport af farligt gods. De internationale kon-
ventioner, der omhandler international transport af farligt gods, er baseret pa
FN's anbefalinger, som er iveerksat i den europaiske sektor for indlandstrans-
port ved hjalp af tre instrumenter:

den europeiske konvention om international transport af farligt gods ad vej
(ADR)

reglementet for international befordring af farligt gods med jernbane (RID)

den europeiske konvention om international transport af farligt gods ad indre
vandveje(ADN).

Nesten alle EU-lande har undertegnet ADR og RID, mens ADN er endnu ikke
tradt i kraft. Den er ved at blive ratificeret og ventes at traede i kraft senest i
2000.

EU's lovgivning omfatter pa nuverende tidspunkt kun landtransport af farligt
gods ad vej og med jernbane. For disse transportformer sikrer lovgivningen et
hgjt sikkerhedsniveau, fri udveksling af transportydelser og fri beveaegelighed
for transportmidler pd EU's omréde. Der er ikke endnu fastsat europziske reg-
ler for transport af farligt gods ad indre vandveje. Kommissionen har fremsat
forslaget med henblik pa at rette op pa dette og for at undga, at der udvikles
forskellige ordninger inden for de forskellige transportformer.

Kommissionen vurderer, at det i multimodale transporter mé anses for uhen-
sigtsmassigt at opretholde sarskilte regelsat for hver transportform, som bru-
geren af disse transporter skal fglge. Reglerne bgr s vidt muligt veere identiske,
hvilket FN's anbefalinger ogsé sigter mod.

Den nuvarende EU-lovgivning om transport af farligt gods er af historiske ar-
sager forholdsvis kompliceret. Retsakter, som kun gelder for én transportform,
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indeholder ungdvendige uoverensstemmelser. Nogle af bestemmelserne be-
tragtes desuden som foraldede.

Det pointeres i forslaget, at hver gang de internationale konventioner revideres,
hvilket sker med to ars mellemrum, skal de omfangsrige tekniske bilag over-
sattes igen, hvilket har vist sig meget vanskeligt for ikke at sige umuligt at gen-
nemfore. Hvis der ikke gores noget, vil disse problemer vare ved og forvaerres:

De nuvarende indviklede regler vil efter al sandsynlighed blive endnu mere
indviklede, efterhinden som de internationale konventioner s&ndres, foreldede
regler vil blive opretholdt til forvirring for brugerne, og risikoen for overtraedel-
ser vil gges. EU's regler kan meget vel blive mindre - og ikke mere brugervenli-
ge. I takt med at multimodale lgsninger vinder frem, vil der med forskellige
regler for forskellige transportformer opsta endnu starre praktiske daglige pro-
blemer for multimodale transporter, og omkostningerne vil stige ungdigt.

Fellesskabets lovgivning pa dette omrade bestar af fire retsakter:

1) Rédets direktiv 94/55/EF af 21. november 1994 om indbyrdes tilnaermelse af
medlemsstaternes lovgivning om transport af farligt gods ad vej

2) Radets direktiv 96/49/EF af 23. juli 1996 om indbyrdes tilneermelse af med-
lemsstaternes lovgivning om jernbanebefordring af farligt gods

3) Rédets direktiv 96/35/EF af 3. juni 1996 om udpegelse af og faglige kvalifi-
kationer for sikkerhedsradgivere for transport med jernbane eller ad vej eller
indre vandveje af farligt gods

4) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2000/18/EF af 17. april 2000 om
minimumseksamenskravene for sikkerhedsradgivere i forbindelse med trans-
port af farligt gods med jernbane eller ad vej eller indre vandveje.

I forslaget er bestemmelserne i direktiverne i punkt 3) og 4) blevet indarbejdet i
bilag til direktiverne i punkt 1) og 2) og er derfor blevet overfladige. Forslaget
integrerer og ajourferer direktiverne i punkt 1) og 2) uden at foretage storre
endringer af de nuvarende bestemmelser om vej- og jernbanetransport. Til
gengeald udvider forslaget fellesskabsrettens anvendelsesomréde til ogsa at
omfatte transport ad indre vandveje, hvilket er en veaesentlig &ndring.

Forslaget er knyttet til EU's eksisterende lovgivning om transportsikkerhed, det
indre marked og miljepolitik og medvirker til at realisere méalene om en beere-
dygtig udvikling og Lissabon-strategierne

2. Gaeldende dansk lovgivning pa omradet

Galdende dansk ret for transport af farligt gods pa indre vandveje
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Danmark har ingen indre vandveje og skal derfor ikke implementere direktivet
pa dette omrade. Forslaget far saledes ikke lovgivningsmaessige konsekvenser
for sé vidt angér den del, der omhandler indre vandveje.

Galdende dansk ret for vejtransport af farligt gods.

Justitsministeren har medfor af faerdselslovens § 82, stk. 5, bemyndigelse til at
fastseette regler om vejtransport af farligt gods, herunder om tvungen ansvars-
forsikring til deekning af erstatningsansvar, der opstar i forbindelse med trans-
port af sddant gods.

Bemyndigelsen er udnyttet i bekendtgerelse nr. 729 af 15. august 2001 om vej-
transport af farligt gods, som senest sndret ved bekendtgarelse nr. 437 af 6.
juni 2005 (ADR-bekendtgarelsen).

Ifalge ADR-bekendtgarelsens § 4, stk. 1, skal al vejtransport af farligt gods ske i
overensstemmelse med forskrifterne i bekendtgerelsen og dennes bilag samt
ADR-konventionen med de sarlige aftaler, som Danmark métte have indgaet i
henhold hertil. Denne bestemmelse indebarer, at sivel nationale som interna-
tionale transporter af farligt gods skal ske i overensstemmelse med reglerne i
ADR-konventionen, der regulerer international vejtransport af farligt gods.
Dermed implementerer bestemmelsen Radets direktiv 94/55/EF om indbyrdes
tilneermelse af medlemsstaternes lovgivning om transport af farligt gods ad vej
med senere andringer, som fastslar, at bestemmelserne i ADR-konventionen
skal gaelde for alle transporter inden for EU, herunder nationale transporter.

ADR-konventionen indeholder blandt andet specifikke regler om uddannelse af
personale involveret i transport af farligt gods (kapitel 1.3), parternes sikker-
hedsforpligtelser (kapitel 1.4), generelle bestemmelser for radioaktive stoffer
(kapitel 1.7), kontroller og andre stottetiltag, der skal sikre, at sikkerhedsfor-
skrifterne bliver efterlevet (kapitel 1.8), transportrestriktioner palagt af de
kompetente myndigheder (kapitel 1.9), sikringsbestemmelser (kapitel 1.10),
generelle og specifikke bestemmelser for de enkelte klasser (kapitel 2.1 og 2.3),
bestemmelser om emballering for anvendelse af tanke (kapitel 4), bestemmel-
ser for forsendelse (kapitel 5), herunder merkning og dokumentation, be-
stemmelser for konstruktion og prevning af emballager (kapitel 6), bestemmel-
ser om betingelser for transport, af- og péleesning og hindtering (kapitel 7), be-
stemmelser for keretgjers mandskab og udstyr, transportens gennemforelse
samt dokumentation (kapitel 8), herunder bestemmelser om opsyn med kere-
tajer samt bestemmelser for konstruktion og godkendelse af keretajer.

ADR-bekendtgarelsen indeholder herudover pé enkelte omrader, hvor der i
medfer af kapitel II i direktiv 94/55/EF er mulighed for at fastsaette nationale
sarregler, serlige bestemmelser vedrgrende nationale vejtransporter, jf. ek-

Side 44/81



r{‘i’h
ek
—

o

7 4
L 4

sempelvis bekendtgerelsens §§ 5-13, hvoraf bl.a. fremgar, at bestemmelserne i
ADR-konventionen ikke finder anvendelse for danske vabnede styrkers vej-
transport af eksplosive stoffer eller for privates vejtransport af mindre maeng-
der farligt gods som f.eks. fyrverkeri eller fyringsolie, nar dette er beregnet til
privat brug.
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I gvrigt fastslar ADR-bekendtgarelsen, at enhver, som er involveret i vejtrans-
port af farligt gods efter bestemmelserne i bekendtgerelsen, skal udvise forsig-
tighed og agtpéagivenhed, sa skade pé liv, helbred, miljo eller materielle veerdier
forebygges, jf. § 3, stk. 1.

Politiet kan i medfer af ADR-bekendtgarelsens § 34 standse et karetgj, hvor-
med der udferes vejtransport af farligt gods og undersgge eller lade det under-
sege med henblik pé at kontrollere, at transporten opfylder reglerne i bekendt-
gorelsen, herunder om forskrifterne om uddannelse af chaufferer samt om
merkning, emballering, sammenpakning, sammenlasning, sikkerhedsudstyr
og angivelser i transportdokumentet er opfyldt.

Kontrollen foretages med udgangspunkt i den tjekliste, der er optrykt i bilag 4
til bekendtggrelsen, jf. § 34. stk. 2.

Overtraedelser af ADR-bekendtgorelsen straffes i medfer af § 35 med bade,
medmindre hgjere straf er forskyldt efter anden lovgivning.

Lovgivningsmeessige konsekvenser for vejtransport af farligt gods.

De foresldede regler vurderes ikke at fa lovgivningsmassige konsekvenser pa
omréadet for vejtransport af farligt gods, idet eendringerne vil kunne gennemfo-
res inden for rammerne af bemyndigelsen i faerdselslovens § 82, stk. 5.

Galdende dansk ret for transport af farligt gods med jernbane.

¢ Konventionen om international jernbanebefordring COTIF-99 konven-
tionen har et bilag C, som indeholder regler for international transport
af farligt gods ad jernbane: Reglementet for international befordring af
farligt gods med jernbane (RID).

e Rédets direktiv 96/49/EF om indbyrdes tilneermelse af medlemsstater-
nes lovgivning om transport af farligt gods ad jernbane med senere @n-
dringer.

e Bekendtgerelse af lov om jernbane (LBK nr. 1171 af 02/12/2004).

e Bekendtggrelse om farligt gods, kontrolafgifter og tilladelse til jernba-
nevirksomhed m.v. (BEK nr. 973 af 20/09/2006).

e BJ 5-070.001 Bestemmelser om transport af eksplosiver i jernbanetun-
nelerne pa Storebalt og @resund (BEK nr. 9484 af 15/02/2005).

e BJ 6-020.001 Bestemmelser om sikring af hgjrisikogods (RID kapitel
1.10) (BEK nr. 9485 af 28/06/2005).
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Reglerne om jernbanetransport af farligt gods reguleres i den internationale
COTIF-99 konvention, som blandt andet omfatter regler for international
transport af farligt gods ad jernbane (RID).

Radets direktiv 96/49/EF om indbyrdes tilneermelse af medlemsstaternes lov-
givning om transport af farligt gods ad jernbane bestemmer, at bestemmelser-
ne i RID ogsa skal finde anvendelse ved national jernbanetransport af farligt
gods.

Lovgivningsmaessige konsekvenser for transport af farligt gods med jernbane.

De serlige bestemmelser for tunneler, som har samme kendetegn som tunne-
len under Kanalen i direktiv 96/49/EF stk. 2 b) bliver ikke overfort til det nye
rammedirektiv. Det skyldes, at RID kapitel 1.9 nu indeholder en tilsvarende
undtagelsesmulighed for broer og tunneler og at der dermed undgés, at undta-
gelserne bade skal notificeres til EU og til OTIF. ZAndringerne vil forst fa lov-
givningsmaessige konsekvenser, hvis der opstar et behov for at &andre bestem-
melserne i BJ 5-070.001 Bestemmelser om transport af eksplosiver i jernbane-
tunnelerne pé Storebelt og Gresund.

Galdende dansk ret om sikkerhedsradgivere.

EU-direktiverne 96/35/EF og 2001/18/EF for sikkerhedsradgivere, som bade
omhandler vej og jernbane, er implementeret i dansk lovgivning ved bekendt-
gorelse nr. 665 af 18. august 1999 om sikkerhedsradgivere for transport af far-
ligt gods, som @&ndret ved bekendtgerelse nr. 1168 af 29. december 1999.

Radets direktiv 96/49/EF vil bortfalde i forbindelse med det nye rammedirek-
tiv.

Lovgivningsmaessige konsekvenser for sikkerhedsradgivere

EU direktiverne 96/35/EF og 2001/18/EF om sikkerhedsradgivere ophaves,
fordi direktivernes bestemmelser nu er indarbejdet i RID og i den europiske
konvention om international transport af farligt gods ad vej (ADR). Den danske
bekendtgarelse om sikkerhedsrédgivere skal derfor i fremtiden falge udviklin-
gen i bestemmelserne i kapitel 1.8.3 i RID og ADR.

3. Horing

Kommissionens forslag er sendt i hering hos: Forbrugerradet, Amtsradsfor-
eningen, Arbejderbevaegelsens Erhvervsrdd, Arbejdsgiverforeningen for Han-
del, Transport og Service (AHTS), Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Jernba-
neforbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmend, Danske Spe-
diterer, Det Kommunale Kartel, Handels- og Kontorfunktionzrernes Forbund i
Danmark/Service, HK Trafik og Jernbane, Dansk Erhverv, International
Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Dansk Industri, Rederifor-
eningen, Danske Havne, FDM, Bilimportgrerne, Landbrugsradet, Landsorgani-
sationen i Danmark, Fagforbundet 3 F, Sund & Balt, Arbejdstilsynet, Benzin-
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og Oliebranchens Arbejdsgiverforening, Billund Lufthavn, Dangerous Goods
Management, Danmarks Jagerforbund, Dansk Sportsdykker Forbund, Dansk
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Sprangteknisk Forening, Dansk Standard, Danmarks Transportforskning,
FDKI Sikkerhedskort, FORCE Dantest CERT, Foreningen af Fyrveerkerifabri-
kanter- og grossister i Danmark, Foreningen for Danmarks Lak- og Farveindu-
stri, Foreningen af Kommunale Beredskabschefer, Foreningen af miljgarbejde-
re i kommunerne, Kommunekemi A/S, Kgbenhavns Lufthavn, Procesindustri-
ens Brancheforening, Producenter af komprimerede Gasser, Rigspolitiet, Radet
for Sterre Faerdselssikkerhed, Statens Institut for Stralehygiejne, Teknologisk
Institut, Transporterhvervets Uddannelsesrad, Aalborg Lufthavn samt Arhus
Lufthavn.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Dansk Transport og Logistik statter ilangt overvejende grad den tredje model,
der medfarer, at de eksisterende direktiver slas sammen, og at anvendelsesom-
radet udvides til ogsa at omfatte transport ad mindre vandveje. Model tre for-
ventes at kunne forkorte lovteksten pa omradet med op mod 2000 sider. DTL
leegger, af hensyn til overskueligheden i det omfattende regelsaet, veegt pa, at
foreldede bestemmelser ophaves.

Dansk Erhverv kan generelt statte forslag, der forenkler eksisterende lovgiv-
ning og dermed effektiviserer dagligdagen for de involverede brugere af lovgiv-
ningen. Kommissionens forslag 3 er det mest ambitigse af de foresldede hand-
lemader, og Dansk Erhverv kan statte denne fremgangsmaéde, idet den klart in-
debearer de starste forenklinger og administrative fordele for erhvervslivet.

Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service (AHTS) ser positivt
pd direktivforslagets form&l om harmonisering og forenkling af EU-
lovgivningen for transport af farligt gods sével mellem medlemslandene som
indenlands. Det bgr dog sikres, at de nationale oversattelser af de pagaldende
regelsaet foreligger senest pa tidspunktet for ikrafttreeden af de nationale gen-
nemfgrelsesforanstaltninger.

HTS finder det vigtigt, at det danske synspunkt om bevarelse af muligheden for
nationale undtagelser til vurdering af teknologiske udviklingsmuligheder ikke
udstraekkes til ogsd at omfatte serregler i selve transportreglerne. Sddanne
sarregler vil kunne hindre gennemskueligheden og dermed ege risikoen for
chaufferer, miljo mv. ved transport af farligt gods.

Rederiforeningen bemerker, at Danmark sammen med de gvrige lande i
@stersgregionen i mange ar har haft fokus netop pa problematikken vedrgren-
de indlandstransport af farligt gods. I forbindelse med transport af farligt gods
under forskellige transportformer, har man i Ostersgregionen lavet "@stersg
Memorandum of Understanding”, som netop forseger at lette den administra-
tive byrde for transporterer, der udferer multimodal transport i form af bl.a.
muligheden for at transportere farligt gods, som enten opfylder bestemmelser-
ne i RID/ADR eller IMDG koden (jernbane/vej eller sgtransport), nar nogle
sarlige forhold er opfyldt.
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Rederiforeningen bemarker desuden en uheldig formulering i artikel 1 — an-
vendelsesomrade, henholdsvis punkt a, b og c. Man benytter ordet "udfares”.
De mener at dette, athengig af personen der laser det, kan misforstas, idet det
modsatte ord af udferes fejlagtigt kunne tolkes som veaerende “indferes”. I sa-
danne tilfelde ville eksempelvis toldmyndigheder, som netop benytter disse
begreber ofte, kunne misforsta denne tekst og tro, at det alene var et spargsmal
om, der var tale om import eller eksport. Det er klart for dem, at nar der i den-
ne tekst benyttes ordet "udferes”, s& menes der med “udferes”, at man udforer
et stykke arbejde. De foreslér, at man i stedet for “udferes” benytter ordet “fore-
tages”.

Dansk Industri finder det fornuftigt at indfere en felles ordning, der omfatter
reglerne for transport af farligt gods pé vej, jernbane og som noget nyt nu ogsé
indre vandveje, idet Kommissionen samtidig benytter lejligheden til at foretage
en ganske betydelig regelforenkling pd EU plan. DI finder det tilfredsstillende,
at forlaget tillige tager hajde for de forpligtelser, som er indeholdt i FN’s kon-
ventioner om farligt gods.

Fagligt Fzelles Forbund finder det positivt, at man vil forenkle den administra-
tive praksis af de forskellige regelset.

Dansk Sprzengteknisk Forening har vedrerende direktivforslagets artikel 7, stk.
3, anfoert, at det er i foreningens interesse at sikre, at der vil blive sggt om for-
leengelse af den danske afvigelse RO-a-DK-2.

4. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark finder det hensigtsmaessigt at harmonisere og forenkle EU-reglerne for
indlandstransport af farligt gods, herunder ad indre vandveje. Det galder ud fra
en betragtning om, at en forenkling af reglerne vil gare dem nemmere at anvende
og dermed forbedre sikkerheden og mindske de miljemaessige risici forbundet
med transport af farligt gods.

Danmark finder det hensigtsmeessigt, at forslaget laegger op til undtagelsesord-
ninger for medlemsstater uden indre vandveje. Forslaget undtager desuden
transport af farligt gods, der udferes med sggdende skibe pa sejlbare vandeveje,
der indgér i de indre vandveje. Danmark finder det fornuftigt, da omradet er til-
fredsstillende reguleret andetsteds. Danmark ser i gvrigt gerne, at man fremover i
hgjere grad medtaenker sgtransporten generelt som en betydningsfuld faktor i for-
bindelse med transport af farligt gods.

Danmark finder det endvidere positivt, at forslaget forer til en regelforenkling
med en mere klar opdeling mellem, hvad der omfattes af EU direktivet og hvad
der omfattes af RID/ADR/ADN.

Danmark ensker dog ikke at begrense mulighederne for at fastsaette nationale
undtagelser til ADR-reglerne, idet Danmark bl.a. finder det hensigtsmaessigt at
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bibeholde muligheden for at etablere nationale forsegsordninger til belysning
af behovet for a&ndringer af regelsattet i lyset af den teknologiske udvikling.

5. Generelle forventninger til andre landes holdning

Forslaget er blevet behandlet i Radets transportarbejdsgruppe en rackke gange.
Folgende kan i den forbindelse fremhaeves:

P4 madet den 6. februar 2007 tilkendegav medlemslandene bred stotte til for-
slaget. Enkelte lande tog parlamentarisk undersggelsesforbehold.

Pa mgdet den 20. februar 2007 blev den grundleggende tilfredshed med for-
slaget bekraftet. Herefter har arebjdsgruppen gennemarbejdet forslaget.

En raekke lande gnskede at fastholde, de gaeldende bestemmelser, hvorefter na-
tionale undtagelser, der er godkendt af Kommissionen automatisk skal kunne
udstreaekkes til at gelde i andre lande, der gnsker sidanne undtagelser. Kom-
missionen forklarede, at det vil vare juridisk umuligt, og at der vil skulle ansg-
ges herom.

Forslaget blev pad ny behandlet i Rédets transportarbejdsgruppe den 4. maj
2007. P4 madet lykkedes det stort set for alle parter at na til enighed om ude-
stdende sporgsmal.

Videre behandling af forslaget vil finde sted i Coreper hen imod slutningen af
maj maned og der er lagt op til at stile imod generel tilgang ved det kommende
Radsmede den 6.-8. juni 2007. Draftelser med Europa-Parlamentet tyder pa,
at der ikke vil opsta problemer under dettes behandling af forslaget.

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

Pa europaisk plan forventes forslaget at medfere begransede positive sam-
fundsgkonomiske konsekvenser, idet der vil veere tale om en sammenskrivning
af flere direktiver med en regelforenkling til folge.

Beskyttelsesniveauet og miljoet forbedres, idet der sikres starre gennemskue-
lighed og dermed en reduktion af risici.

Forslaget forventes ikke at have statsfinansielle og administrative konsekven-
ser.

7. Neerhedsprincippet
For sa vidt angir forholdet til naerhedsprincippet fremgér det af Kommissio-

nens forklarende memorandum, at transport af farligt gods af natur er et inter-
nationalt anliggende, idet godstransport i sagens natur oftest er grenseover-

Side 49/81



'

4 \

skridende. Mélene med forslaget kan ikke opfyldes pa tilfredsstillende vis af
medlemsstaterne alene, hvilket belyses af det folgende:

¢ EU har allerede truffet foranstaltninger, som gaelder for vej- og jernba-
netransport af farligt gods.

e Som anfert findes der inden for transport af farligt gods ad indre vand-
veje p.t. to systemer bestdende af regionale regler (ADN-R og ADN-D),
der regulerer transporten pa Rhinen og pa Donau, og et tredje system
(FN's ADN-konvention) ventes at traede i kraft inden leenge. Der findes
desuden en rakke forskellige regler for indenlandsk transport i Rhin-
og Donaulandene og i andre lande. De enkelte medlemsstater vil ikke
kunne opna den samme grad af harmonisering og overholdelse af reg-
lerne for transport ad indre vandveje pd EU's omrade, som det er til-
faeldet for vej- og jernbanetransport.

En indsats pa feellesskabsplan vil siledes ifalge Kommissionen af nedenstdende
grund vere et mere effektivt redskab til at nd mélene med forslaget. Mélet om
at fastsatte ensartede EU-regler for alle transporter af farligt gods, uanset om
de er internationale eller nationale, og uanset hvilken form for indlandstrans-
port der er tale om, kan ikke nés uden Fellesskabets medvirken.

Kommissionen fremhaever, at folgende kvantitative indikatorer viser, at malene
med forslaget bedre kan opfyldes pa fallesskabsplan:

e den multimodale transport vil gges

e transporterne vil blive lettere at gennemfore for transportvirksomhe-
derne, og de vil koste mindre

¢ risikoen for ulykker, der involverer transportvirksomhedernes ansatte,
borgerne og miljget, vil blive mindre

e transportlovgivningen vil blive forenklet, og de nationale myndigheder
vil fa lettere ved at handheeve den

o Fellesskabets lovgivning pa omradet vil blive forenklet.

ADR og RID er blevet styrket og mere udbredt efter integreringen i Fellesska-
bets lovgivning om vej- og jernbanetransport. EU's indgriben var derfor beret-
tiget. Med hensyn til udvidelsen af anvendelsesomrédet til ogsa at omfatte den
tredje form for indlandstransport, nemlig transport ad indre vandveje, er EU's
indgriben ogsé berettiget. Samlet set vurderes, at ovenstdende kun kan lgses
gennem felles regler, og at forslaget er i overensstemmelse med neerhedsprin-
cippet.

Regeringen er enig i, at transport af gods, herunder transport af farligt gods
langt overvejende er international i sin natur. Fealles regler er derfor det mest
hensigtsmassige reguleringsmiddel. Videre er regeringen enig med Kommissi-
onen i, at justering af faelles regler kaever handling p4 EU-niveau. Regeringen
finder, at forslaget om en sammenskrivning af de eksisterende direktiver og en
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udvidelse af reglerne til ogsé at geelde transport af farligt gods pa fellesskabets
indre vandveje er en naturlig ajourfering af de felles EU-regler. Regeringen
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finder séledes, at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.
8. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen har tidligere veeret naevnt i Europaudvalget den 16. marts 2007 under
punktet “siden sidst”.

Dagsordenpunkt 15 Interoperabilitet i Faellesskabets jernbanesy-
stem

Kommissionens forslag til Europaparlamentets og Radets direktiv
om interoperabilitet i Faellesskabets jernbanesystem
KOM(2006)783 endelig

Grundnotatet er parallelfremsendst til Folketingets Europaudvalg og Folketin-
gets Trafikudvalg.

Resumé

Kommissionens forslag, hvis retsgrundlag er artikel 71 indgdr i et bredere ini-
tiativ, hvis formdl er at forbedre den tekniske side af jernbaneregelszettet, dvs.
interoperabilitetsdirektiverne, jernbanesikkerhedsdirektivet og agenturfor-
ordningen.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 13. december 2006 og er
fremsat i henhold til Traktaten, sarligt artikel 71, dvs. vedtagelse efter procedu-
ren for felles beslutningstagen med Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

Direktiv 96/48/EF og 2001/16 om henholdsvis interoperabilitet i det transeu-
ropeiske jernbanesystem for hgjhastighedstog og om interoperabilitet i det
transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog blev grundleggende
revideret i 2004. Kommissionen finder nu, at det af et klarhedshensyn vil veere
onskeligt at omarbejde direktiverne.

Forslaget gar ud pa at kodificere, omarbejde og integrere direktiverne om inte-
roperabilitet

Forslaget indgar i et bredere initiativ, hvis formél bl.a. er at forbedre den tekni-
ske side af jernbaneregelsattet, hvilket er direktiverne om interoperabilitet i
jernbanesystemet (96/48/EF, 2001/16/EF og 2004/50/EF), forordning EF nr.
881/2004 om Det Europaiske Jernbaneagentur ("agenturet”) og jernbanesik-
kerhedsdirektivet (2004/49/EF).
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Kommissionen finder, at sondringen mellem et system for hgjhastighedstog og
et system for konventionelle tog ikke berettiger til, at der er to seerskilte direkti-
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ver. Arbejdet med at udvikle Tekniske Specifikationer for Interoperabilitet
(TST’er) har vist, at en enkelt TSI for visse delsystemer god kan fungere for beg-
ge systemer. Kommissionen finder derfor, at det er gnskeligt at samle de to di-
rektiver om interoperabilitet i en sarskilt retsakt.

Zndringen i det foreliggende vedrarer proceduren for ibrugtagning af rullende
materiel. Der sigtes pa, at fa fastlagt en godkendelsesprocedure for ibrugtag-
ning af nyt materiel, jf. artikel 14 i interoperabilitetsdirektiverne og eksisteren-
de materiel jf. artikel 14 i direktivet om jernbanesikkerhed. Forslaget gar end-
videre ud pé en &ndring af det kodificerede direktiv om interoperabilitet, sile-
des at proceduren for ibrugtagning af rullende materiel forenkles og bliver kla-
rere.

I forbindelse med sammenskrivningen og &endringen af de to interoperabili-
tetsdirektiver finder Kommissionen, at det vil veere hensigtsmaessigt at foretage
en rekke tydeliggarelser og forbedringer pa grundlag af resultaterne af intero-
perabilitetsudvalgets omfattende fortolkningsarbejde.

Forslaget er et led i en rakke forslag, der sigter mod at lase det problem, at rul-
lende materiel, der er godkendt til ibrugtagning i én medlemsstat ikke automa-
tisk accepteres i en anden medlemsstat.

Kommissionen finder, at forslaget medferer forenklinger af de administrative
procedurer for bade organisationer og personer.

2. Gaeldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser

Bekendtggrelse nr. 347 af 20. april 2006 om interoperabilitet i det transeuro-
peiske jernbanenet.

Der vil vaere brug for national folgelovgivning.
3. Horing

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

Horingsfristen var den 22. januar 2007, dog bad enkelte horingsparter om
fristforleengelse.
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Af hgringssvarende fremgar folgende:

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane fremsaetter den idé, at op-
rette et centralt register indeholdende alle sikkerhedskritiske data vedrerende

litra (materieltype), signalanlaeg m.v. i forbindelse med typegodkendelser m.v.

DSB oplyser, at pa grund af forslagenes omfang og sarlige tekniske karakter
kan DSB ikke fremkomme med et horingssvar inden for den fastsatte horings-
frist, men har igangsat en vurdering af de enkelte forslag.

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

DanskErhverv kan generelt statte de i forslagene angivne @&ndringer, idet een-
dringerne efter Dansk Erhvervs opfattelse vil medvirke til at styrke interopera-
bilitet og sikkerhed pa de europaiske jernbaner og dermed fremme jernbanens
internationale konkurrencevene. Dansk Erhverv har i gvrigt ingen serlige be-
meerkninger til forslagene.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget forventes at have begransede positive samfundsgkonomiske konse-
kvenser for branchen, idet branchen fir en nemmere adgang til godkendelse af
rullende materiel. Der er i gvrigt tale om regelforenkling. Da forslaget ikke in-
deholder materielle &endringer, forventes forslaget i ovrigt ikke at medfere an-
dre end de navnte konsekvenser.

5. Nzerhedsprincippet

En forenkling af fallesskabsproceduren for certificering af rullende materiel
kan ikke i tilstrackkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa
grund af handlingens omfang bedre gennemfores pa fellesskabsplan. Falles
regler vil derfor veere det mest hensigtsmassige reguleringsmiddel.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at justering af falles regler kraever ak-
tion pa EU-niveau. Regeringen finder séledes, at forslaget er i overensstemmel-
se med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Regeringen stotter Kommissionens forslag, idet der er tale om regelforenkling,
herunder tydeliggorelse og forbedring af interoperabilitetsdirektiverne.

Kommissionen har pd mederne i landtransportgruppen den 20. april og den 8.
maj 2007 fremsat forskellige udkast til ndringer til direktiverne. Der er pa
nuverende tidspunkt ikke noget entydigt billede af medlemsstaternes holdnin-
ger til &ndringsforslagene. Der er stadig nogle vigtige punkter for Danmark,
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der skal afklares, herunder at fa fastholdt, at forslaget om automatisk anerken-
delse af ibrugtagningstilladelse slettes fra direktivteksten. Dette vil der blive A
arbejdet for pa de kommende meder i landtransportgruppen. Side S4/81

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Pa mgdet i landtransportgruppen den 23. januar 2007 prasenterede Kommis-
sionen de tre ssmmenhangende forslag direktiv om interoperabilitet i Feelles-
skabets jernbanesystem KOM(2006)783 endelig, direktiv om e&ndring af jern-
banesikkerhedsdirektivet KOM(2006)784 endelig og forordning (EF) nr.
881/2004 om oprettelse af et europaeisk jernbaneagentur KOM(2006)785 en-
delig. Madet viste, at landende er grundlaeggende positive overfor forslagene og
muligvis vil der kunne opnés enighed om forslagene inden sommerferien 2007.

Efterfolgende har forslaget veeret dreftet i landtransportgruppen den 20. april
og 8. maj 2007. P4 madet den 20. april 2007 fremkom EU-kommissionen med
et eendringsforslag, hvor bestemmelsen om den automatiske godkendelse af
ibrugtagningstilladelse séfremt myndigheden ikke nér at treeffe afggrelse in-
denfor en nermere fastsat tidsfrist, var flyttet fra jernbanesikkerhedsdirektivet
til interoperabilitetsdirektivet. Andringsforslaget indeholdt en forleengelse af
tidsfristen for myndigheden til at treeffe en afgorelse. PA medet den 8. maj
2007 fremkom kommissionen med yderligere et &ndringsforslag, hvor be-
stemmelsen om den automatiske godkendelse af ibrugtagningstilladelse var ta-
get ud. Kommissionen foreslog at séfremt en myndighed ikke havde truffet af-
gorelse om ibrugtagningstilladelse indenfor en naermere fastsat tidsfrist ville
den manglende afgarelse anses for at vaere et afslag. Dette forslag vil blive dref-
tet pa det nestkommende mgde i landtransportgruppen.

8. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Forslaget har tidligere vaeret neevnt i Europaudvalget den 16. marts 2007 under
punktet “siden sidst”.

Dagsordenpunkt 16 Forslag om sendring af jernbanesikkerhedsdi-
rektivet

Kommissionens forslag til Europaparlamentets og Radets direktiv
om z&ndring af jernbanesikkerhedsdirektivet KOM(2006)784 ende-
lig

Grundnotatet er parallelfremsendst til Folketingets Europaudvalg og Folketin-
gets Trafikudvalg.

Resumé

Forslaget ventes behandlet pa et senere Radsmeode
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Kommissionens forslag, hvis retsgrundlag er artikel 71 indgar i et bredere ini-
tiativ, hvis formdl er at forbedre den tekniske side af jernbaneregelszettet, dvs.
interoperabilitetsdirektiverne, jernbanesikkerhedsdirektivet og agenturfor-
ordningen.

Side 55/81

1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 13. december 2006 og er
fremsat i henhold til Traktaten, sarligt artikel 71, dvs. vedtagelse efter procedu-
ren for felles beslutningstagen med Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

Som fortsettelse af bestraebelserne pé at etablere et indre marked for jernbane-
transport har Radet og Europa-Parlamentet vedtaget direktiv 2004/49/EF,
som fastsatter feelles rammer for reguleringen af jernbanesikkerheden. I direk-
tivets artikel 14 er der fastlagt procedurer for ibrugtagning af rullende jernba-
nemateriel.

Formalet med det nye direktivforslag er, at forenkle feellesskabsproceduren for
certificering af rullende materiel. Direktivforslaget &ndrer hovedsagelig i arti-

kel 14 (eksisterende materiel), sdledes at hvis en anden medlemsstat i forvejen
har udstedt ibrugtagningstilladelse geelder princippet om gensidig anerkendel-
se. Der vil sdledes vaere tale om en obligatorisk gensidig anerkendelse af ibrug-
tagningstilladelse.

Efter dette princip skal rullende materiel som én gang er godkendt til ibrugtag-
ning i en medlemsstat, i givet fald kun certificeres specielt i en anden medlems-
stat, for sa vidt angar supplerende nationale krav, der f.eks. folger af serlige
egenskaber ved det lokale banenet.

Forslaget indgar i et bredere initiativ, hvis formél bl.a. er at forbedre den tekni-
ske side af jernbaneregelsattet, hvilket er direktiverne om interoperabilitet i
jernbanesystemet (96/48/EF, 2001/16/EF og 2004/50/EF), forordning EF nr.
881/2004 om Det Europaiske Jernbaneagentur ("agenturet”) og jernbanesik-
kerhedsdirektivet (2004/49/EF).

Forslaget indeholder i gvrigt en bestemmelse om automatisk godkendelse efter
en vis frist. Bestemmelsen fastleegger, at en ibrugtagningstilladelse fra et andet
EU land automatisk bliver geeldende, safremt myndigheden (dvs. i Danmarks
tilfaelde Trafikstyrelsen) ikke nar at treeffe en afgerelse inden for en naermere
fastsat tidsfrist (der foreslas bl.a. som udgangspunkt 4 méneder fra den om-
handlede tekniske dossier).

Endvidere indeholder forslaget nye regler om ansvar for vedligeholdelse af rul-
lende materiel.

Kommissionen finder, at forslaget medfarer forenklinger af de administrative
procedurer for bide organisationer og personer.
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2. Gzeldende dansk ret og lovgivningsmaessige konsekvenser

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

Der vil veere brug for national felgelovgivning.
3. Horing

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

Horingsfristen var den 22. januar 2007, dog bad enkelte hgringsparter om
fristforleengelse.

Af hgringssvarende fremgér folgende:

DSB oplyser, at pa grund af forslagenes omfang og sarlige tekniske karakter
kan DSB ikke fremkomme med et horingssvar inden for den fastsatte horings-
frist, men har igangsat en vurdering af de enkelte forslag.

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

DanskErhverv kan generelt stgtte de i forslagene angivne @&ndringer, idet e&en-
dringerne efter Dansk Erhvervs opfattelse vil medvirke til at styrke interopera-
bilitet og sikkerhed pa de europaiske jernbaner og dermed fremme jernbanens
internationale konkurrencevene. Dansk Erhverv har i gvrigt ingen serlige be-
meerkninger til forslagene.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget forventes at medfare begransede positive samfundsgkonomiske kon-
sekvenser, idet der vil vaere tale om forenklinger af de administrative procedu-
rer for bade organisationer og personer.

Forslaget forventes ikke at indeholde andre konsekvenser end det naevnte.

5. Nzerhedsprincippet

Side 56/81
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En forenkling af fzllesskabsproceduren for certificering af rullende materiel
kan ikke i tilstrackkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa
grund af handlingens omfang bedre gennemfores pa fellesskabsplan. Falles
regler vil derfor veere det mest hensigtsmassige reguleringsmiddel.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at justering af felles regler kraever ak-
tion pa EU-niveau. Regeringen finder séledes, at forslaget er i overensstemmel-
se med naerhedsprincippet.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Regeringen stagtter Kommissionens forslag, idet forslaget sigter mod ensartede
procedurer og gensidig anerkendelse af medlemslandenes tilladelser til ibrug-
tagning af rullende materiel og til brug for arbejdet med gennemfarelse af inte-
roperabilitet pa jernbanemarkedet. Danmark bruger allerede i dag s vidt mu-
ligt princippet om anerkendelse af ibrugtagningstilladelser udstedt i andre EU-
lande, dvs. at man anerkender den pagaldende tilladelse uden at stille yderlige-
re krav om dokumentation etc. (andet end til lokale banespecifikke forhold).

Kommissionen har pa mgderne i landtransportgruppen den 20. april og den 8.
maj 2007 fremsat forskellige udkast til ndringer til direktiverne. Der er pa
nuverende tidspunkt ikke noget entydigt billede af medlemsstaternes holdnin-
ger til &ndringsforslagene. Der er stadig nogle vigtige punkter for Danmark,
der skal afklares, herunder at fa fastholdt, at forslaget om automatisk anerken-
delse af ibrugtagningstilladelse slettes fra direktivteksten. Dette vil der blive
arbejdet for pa de kommende mader i landtransportgruppen.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Pa mgdet i landtransportgruppen den 23. januar 2007 prasenterede Kommis-
sionen de tre ssmmenhengende forslag direktiv om interoperabilitet i Feelles-
skabets jernbanesystem KOM(2006)783 endelig, direktiv om @&ndring af jern-
banesikkerhedsdirektivet KOM(2006)784 endelig og forordning (EF) nr.
881/2004 om oprettelse af et europaeisk jernbaneagentur KOM(2006)785 en-
delig. Madet viste, at landende er grundleeggende positive overfor forslagene og
muligvis vil der kunne opnés enighed om forslagene inden sommerferien 2007.

Efterfolgende har forslaget varet dreftet i landtransportgruppen den 20. april
og 8. maj 2007. Pd madet den 20. april 2007 fremkom EU-kommissionen med
et eendringsforslag til ordningen med at en ibrugtagningstilladelse fra et andet
EU-land automatisk bliver geldende, séfremt myndigheden ikke nér at treffe
afgarelse indenfor en narmere fastsat tidsfrist. Andringsforslaget indeholdt en
forleengelse af tidsfristen for myndigheden til at treeffe en afggrelse. Herudover
var bestemmelsen flyttet fra jernbanesikkerhedsdirektivet til interoperabili-
tetsdirektivet. P4 madet den 8. maj 2007 fremkom kommissionen med yderli-
gere et &ndringsforslag, hvor bestemmelsen om den automatiske godkendelse
af ibrugtagningstilladelse var taget ud. Kommissionen foreslog at séfremt en
myndighed ikke havde truffet afggrelse om ibrugtagningstilladelse indenfor en
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nermere fastsat tidsfrist ville den manglende afggrelse anses for at veere et af-
slag. Dette forslag vil blive drgftet pa det neestkommende mgde i landtrans- A
portgruppen. Side 58/81

8. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget
Forslaget har tidligere vaeret neevnt i Europaudvalget den 16. marts 2007 under

punktet "siden sidst”.

Dagsordenpunkt 17 Forslag om oprettelse af et europzisk jernbane-
agentur

Forslag til Europa-Parlamentets og Riadets forordning om s&endring
af forordning (EF) nr. 881/2004 om oprettelse af et europaeisk jern-
baneagentur KOM(2006)785 endelig

Grundnotatet er parallelfremsendst til Folketingets Europaudvalg og Folketin-
gets Trafikudvalg.

Resumé
Forslaget ventes behandlet pa et senere Radsmeode

Kommissionens forslag, hvis retsgrundlag er artikel 71 indgdr i et bredere ini-
tiativ, hvis formadl er at forbedre den tekniske side af jernbaneregelszettet, dvs.
interoperabilitetsdirektiverne, jernbanesikkerhedsdirektivet og agenturfor-
ordningen. Forslaget skal sdledes ses i en sammenhang med de medfolgende
forslag om at sammenskrive og omarbejde interoperabilitetsdirektiverne og
aendre direktivet om jernbanesikkerhed.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 13. december 2006 og er
fremsat i henhold til Traktaten, sarligt artikel 71, dvs. vedtagelse efter procedu-
ren for felles beslutningstagen med Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

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

Kommissionen vurderer nu, at der er behov for en raeckke sendringer i forord-
ningen, herunder at tilfaje yderligere opgaver til agenturet. Det vil siledes veere
nadvendigt at ajourfere forordningen for at definere agenturets nye opgaver.

Forslaget indgér i et bredere initiativ, hvis formél bl.a. er at forbedre den tekni-
ske side af jernbaneregelsettet, hvilket er direktiverne om interoperabilitet i
jernbanesystemet (96/48/EF, 2001/16/EF og 2004/50/EF), forordning EF nr.
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881/2004 om Det Europaiske Jernbaneagentur ("agenturet”) og jernbanesik-
kerhedsdirektivet (2004/49/EF).

Side 59/81
Procedurerne for ibrugtagning af rullende materiel reguleres af artikel 14 i badde
interoperabilitetsdirektiverne og jernbanesikkerhedsdirektivet. Underretnin-
gen til Kommissionen om nationale forskrifter reguleres i artikel 16 i interope-
rabiliteterne og artikel 8 i jernbanesikkerhedsdirektivet. Agenturet reguleres af
bestemmelserne i agenturforordningen, som her foreslas andret.

Der er stillet forslag om at tildele agenturet yderligere opgaver i forbindelse
med gensidig anerkendelse af lokomotiver:

e Udarbejde et referencedokument med en beskrivelse af alle medlems-
staternes forskrifter for ibrugtagning af rullende materiel.

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

e Udarbejde tekniske udtalelser pa foranledning af de nationale sikker-
hedsmyndigheder eller Kommissionen.

Der ud over foreslas det, at agenturet far nye opgaver vedrarende certificering
af lokomotivferere, ERTMS (signalsystemer), punktuelle opgaver for Kommis-
sionen, mm.

Den foreslaede @&ndring gar bl.a. ud pa at indfaere en procedure i to trin pa feel-
lesskabsplan:

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

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

Det foreliggende initiativ sigter mod at lgse det problem, at rullende materiel,
der er godkendt til ibrugtagning i én medlemsstat, ikke automatisk accepteres i
en anden. Problemet gir sdledes pa tveers af medlemsstaterne.

2. Gaeldende dansk ret og lovgivningsmassige konsekvenser

Forordning (EF) nr. 881/2004 om oprettelse af et europeisk jernbaneagentur.

Da der er tale om en forordning, vil reglerne umiddelbart veere geeldende i
Danmark. Der er séledes ikke brug for national gennemforelseslovgivning.
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3. Horing

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

Horingsfristen var den 22. januar 2007, dog bad enkelte hgringsparter om
fristforleengelse.

Af hgringssvarende fremgér folgende:

DSB oplyser, at pa grund af forslagenes omfang og serlige tekniske karakter
kan DSB ikke fremkomme med et horingssvar inden for den fastsatte horings-
frist, men har igangsat en vurdering af de enkelte forslag.

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

DanskErhverv kan generelt statte de i forslagene angivne @&ndringer, idet &n-
dringerne efter Dansk Erhvervs opfattelse vil medvirke til at styrke interopera-
bilitet og sikkerhed pa de europaiske jernbaner og dermed fremme jernbanens
internationale konkurrencevene. Dansk Erhverv har i gvrigt ingen saerlige be-
merkninger til forslagene.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Agenturets udvidede opgaveportefolje i forbindelse med arbejdet omkring gen-
sidig anerkendelse af ibrugtagningstilladelse, kan medfare begraensede agede
opgaver for medlemsstaternes administrationer og dermed ogsé begransede
negative gkonomiske konsekvenser for staten. Det forventes desuden, at der i
overgangsperioden indtil ordningen er etableret og indkert vil vaere brug for
yderligere ressourcer. Da omfanget af de nye opgaver ikke kendes for gjeblikket
vil det vaere vanskeligt at fastsztte et pracist antal arsvark eller antal kroner.
Der vil dog veere tale om mindst et arsvark i overgangsperioden og noget min-
dre nér ordningen er etableret. Udgifterne atholdes indenfor den eksisterende
gkonomiske ramme.

Forslaget vil pa sigt medfere lettelser for branchen og personer ved at der fast-
saettes ensartede procedurer for anerkendelse af andre landes ibrugtagningstil-
ladelse.

Side 60/81
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Budgetvirkningerne for agenturet ligger under 2.2 mio. EUR de forste fem ar og
falder derefter til under 0,5 mio. EUR.

Forslaget forventes ikke at medfere andre end de naevnte konsekvenser.
5. Naerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at da ingen medlemsstat alene kan beslutte, at de
ibrugtagningstilladelser, som medlemsstaten udsteder, har gyldighed pa andre
medlemsstaters omréde, vurderer Kommissionen, at der ma tages initiativ pa
feellesskabsplan til at harmonisere de nationale procedurer, herunder gensidig
anerkendelse. Kommissionen finder, at denne udvidelse indebarer, at der ma
foretages a&ndringer i forordningen om jernbaneagenturet, jernbanesikker-
hedsdirektivet og i interoperabilitetsdirektiverne. Regeringen kan tilslutte sig
Kommissionens vurdering og finder saledes, at forslaget er i overensstemmelse
med nerhedsprincippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen stotter Kommissionens forslag, idet der er tale om regelforenkling
af interoperabilitetsdirektiverne samt gensidig anerkendelse af medlemsstater-
nes tilladelser til ibrugtagning af rullende materiel, som vil medvirke til at for-
bedre arbejdet med at indfere interoperabilitet pa det europeiske jernbane-
marked.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

P4 madet i landtransportgruppen den 23. januar 2007 prasenterede Kommis-
sionen de tre ssmmenhangende forslag direktiv om interoperabilitet i Faelles-
skabets jernbanesystem KOM(2006)783 endelig, direktiv om @ndring af jern-
banesikkerhedsdirektivet KOM(2006)784 endelig og forordning (EF) nr.
881/2004 om oprettelse af et europzisk jernbaneagentur KOM(2006)785 en-
delig. Madet viste, at landende er grundleeggende positive overfor forslagene og
muligvis vil der kunne opnas enighed om forslagene inden sommerferien 2007.

Forslaget har ikke vaeret droftet pa de efterfolgende mgder i landtransport-
gruppen den 20. april og den 8. maj 2007.

8. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Forslaget har tidligere veeret nevnt i Europaudvalget den 16. marts 2007 under
punktet "siden sidst”.
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Dagsordenspunkt 18 Fzelles regler for civil luftfart og om oprettelse
af et europaisk luftfartssikkerhedsagentur (EASA), KOM (2005)
579

Side 62/81

Revideret notat

Resumé:

Med henblik pa at fastsaette et effektivt og ensartet sikkerhedsniveau for luft-
farten har Kommissionen foresldet, at den galdende forordning 1592/2002,
der omhandler falles krav til luftfartejers certificering og fortsatte luftdyg-
tighed, udvides til ogs at omfatte operation af luftfartejer, certificering af
flyvebesztningsmedlemmer samt tredjelandes luftfartajer.

1. Formal og indhold

Forslaget er vedtaget af Kommissionen den 16. november 2005 og er fremsendt
til Radssekretariatet den 21. november 2005 i engelsk sprogversion og den 24.
november 2005 i dansk sprogversion. Forslaget er fremsat under henvisning til
Traktatens artikel 80, stk. 2 og skal vedtages efter proceduren for faelles beslut-
ningstagen med Europa-Parlamentet (artikel 251).

Den geldende forordning 1592/2002 (EASA-forordningen) omhandler opret-
telse af et europaisk luftfartssikkerhedsagentur (EASA) - samt felles sikker-
hedsregler inden for den civile luftfart. De faelles regler i EASA-forordning ved-
rorer luftfartgjer og organisationer, der designer, fremstiller eller vedligeholder
luftfartgjer og luftfartejsmateriel.

I EASA-forordningens praeeambel er det under betragtning (2) anfert, at der in-
den 1 ar efter forordningens ikrafttraeden bgr udarbejdes passende vaesentlige
krav vedregrende luftfartegjsoperationer, certificering af flyvebesatninger og an-
vendelse af forordningen pa tredjelandes luftfartgjer og senere andre omréder
inden for civil luftfartssikkerhed.

I artikel 7 i EASA-forordningen paleegges Kommissionen snarest muligt at fore-
leegge Europa-Parlamentet og Rédet et forslag vedrgrende drift af luftfartajer
og certificering af flyvebesaetninger. Dette formél opfyldes med det foreliggende
forslag, der udvider forordningens omréde til ogsa at omfatte felles regler for
operation af luftfartgjer, certificering af flyvebessetningsmedlemmer og tredje-
landes luftfartgjer.

Med forslaget til en forordning om @ndring af EASA-forordningen foreslas EA-
SA’s kompetencer udvidet til ogsa at dekke regeludstedelse og certificering
med hensyn til operation af luftfartgjer, certificering af flyvebesatningsmed-
lemmer og tredjelandes luftfartejer.

Kommissionen fremhaever, at en udvidelse af EASA’s kompetencer pa disse
omréader er et vigtigt initiativ til forbedring af flyvesikkerheden. De internatio-
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nale standarder pé de ovennaevnte omrader er ikke juridisk bindende og der er
stor forskel pd, hvorledes de implementeres i forskellige medlemslande. Felles
bindende europaiske regler vil veere en fordel for flyvesikkerheden, men ogsa
for konkurrencen pa det indre marked. Kommissionen understreger ogsd, at
med fzlles regler kan man undga ressourcekraevende dobbelt-arbejde med re-
geludstedelse i medlemslandene.
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Forslaget indeholder de generelle og veesentlige krav pad de nye omréder. For
personcertifikater er det f. eks. regler om, hvilke fag og praktiske gvelser, ud-
dannelsen skal indeholde. For operation af luftfartgjer, er det f. eks regler om
forberedelse af flyvning, luftfartgjschefens myndighed og ansvar, ngdudstyr
mv. De mere detaljerede regler pa disse omréder vil skulle udstedes som Kom-
missionsforordninger efter forskriftprocedure.

Forslaget indeholder endvidere nogle nye begreber, som ikke eksisterer i de
standarder, der er vedtaget af den internationale luftfartsorganisation, ICAO. I
ICAO-standarderne skelnes som overvejende hovedregel mellem privat og er-
hvervsmaessig flyvning. I forslaget indferes en serlig form for privatflyvning,
“fritidsflyvning”, samt begrebet "kompleks og ikke-kompleks luftfartgj” med
henblik pd, at kravene til certificering og operationer i de detaljerede regler, der
skal vedtages af Kommissionen, kan vere lempeligere for fritidsflyvning og i
ovrigt variere efter luftfartgjets art og storrelse.

Det foreslas, at saerlige bedemmelsesorganer, f. eks. flyveklubber, der kan god-
kendes af agenturet, skal have befgjelse til at udstede certifikater til fritidsflyv-
ning efter mindre restriktive regler end i dag. Forslaget indeholder bl. a. mulig-
hed for, at den helbredsmaessige godkendelse af piloter kan ske hos en praktise-
rende laege, mens de galdende ICAO-standarder stiller krav om godkendelse af
laeger med seerlig flyvemedicinsk uddannelse. Disse lempelser skal efter forsla-
get gaelde for piloter, der udferer flyvning med luftfartgjer indtil 5.700 kg og
med op til 9 passagerer.

Forslaget indeholder en definition pa erhvervsmaessig lufttransport, der udvi-
der omradet for privatflyvning mod betaling i forhold til de gaeldende regler i
forordning 2407/92 om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber

Forslaget indebaerer krav om, at kabinebesatninger skal gennemga en uddan-
nelse, opfylde helbredskrav og have udstedt attest, men ikke et egentligt certifi-
kat.

Herudover indeholder forslaget ndringer vedrerende de styrende organer for
det europeiske luftfartssikkerhedsagentur. Andringerne bestér i, at agenturets
bestyrelse udvides til ogsa at omfatte interesseorganisationer med observatgr-
status, at bestyrelsesmedlemmerne ikke leengere udpeges af medlemslandene,
men af Radet, og at der sendres pa stemmefordelingen. Endelig foreslés det, at
der oprettes en eksekutivkomite, der skal udarbejde de strategiske retningslini-
er for agenturets arbejde, samt overvage, at bestyrelsens beslutninger, herun-
der budgettet, fores ud i livet. Den @&ndrede stemmefordeling indeberer, at
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Kommissionen fremover skal have tilsvarende antal stemmer som samtlige
medlemsstater tilsammen.

I tilknytning til forslaget har Kommissionen fremlagt en meddelelse KOM
(2005) 578, der omhandler udvidelse af EASA’s kompetencer frem mod 2010.
Det fremgar af meddelelsen, at Kommissionen inden udgangen af 2006 vil
komme med et forslag om en udvidelse af de felles sikkerhedsregler inden for
den civile luftfart til ogsé at geelde lufttrafikstyringssystemer og lufthavne.

2. Gaeldende dansk lovgivning pa omradet

De omrader, der omfattes af forslaget er reguleret i en reekke Bestemmelser for
Civil Luftfart. De danske regler bygger pa internationale standarder, og det for-
ventes ikke at forslaget til forordning medferer vaesentlige andringer i forhold
til de geeldende regler.

3. Horing

Forslaget har veeret sendt i horing hos: AOPA Danmark, Dansam, Erhvervs-
flyvningens Sammenslutning, Kebenhavns Lufthavne A/S, Autoriserede Dan-
ske Flyvaerksteder, Danske Pilotorganisationers Samrad, Flyvebranchens Per-
sonaleunion, SAS, Billund Lufthavn, Dansk Industri, Kongelig Dansk Aeroklub,
Naviair, Forsvarskommandoen, Flyvertaktisk Kommando, Havarikommissio-
nen for Civil Luftfart og Jernbane og Justitsministeriet

Af hgringssvarene fremgar folgende:
AOPA Danmark oplyser, at deres hgringssvar er koordineret med den interna-

tionale organisation AOPA, hvorfor synspunkterne vedrerende privatflyvning
er repraesentative for hele Europa.

AOPA hilser generelt forslaget om felles bindende regler for béde erhvervs-
flyvningen og privatflyvningen velkomment og ser udvidelsen af forordningen
til at omfatte fzlles regler for operation af luftfartagjer og certificering af flyve-
besatningsmedlemmer som en naturlig udvikling. Man finder imidlertid, at
forslaget traenger til justeringer for at tilpasses de forskellige former for privat-

flyvning.

AOPA mener, at forslaget i sin nuveerende form vil fa stor negativ betydning for
firmaflyvningen pé grund af den foreslaede definition pé et sdkaldt "komplekst
luftfartej” og de deraf folgende organisatoriske krav til operatoren. Man fore-
slér, at de organisatoriske krav knyttes til kompleksiteten af operationerne i
stedet for luftfartgjets kompleksitet pa linie med, hvad den europeiske luft-
fartssammenslutning Joint Aviation Authorities (JAA) har foresliet. Samtidig
foreslar man en alternativ og mere begransende definition pa fritidsflyvning,
som ikke er direkte knyttet til begrebet “komplekst luftfartsj”, men mere er i
overensstemmelse med hvad der med rimelighed kan opfattes som fritidsflyv-
ning.
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Hvis begreberne kompleks og ikke-kompleks luftfartgj bibeholdes foreslr man
en @ndret definition, der ikke er afthaengig af motorens art, men athengig af
luftfartgjets mulige operationshastighed og —hgjde.

Endelig udtrykker AOPA tilfredshed med initiativet til at inddrage interesseor-
ganisationerne i bestyrelsen for det europaiske luftfartssikkerhedsagentur.

Dansk Svaeveflyver Union henviser til, at Unionen i mange ar pé nationalt plan
har arbejdet for en modernisering og liberalisering af det regelsaet, som er
grundlaget for svaeveflyvning. P4 mange omrader er det i samarbejde med Sta-
tens Luftfartsvaesen lykkedes at finde lgsninger, der efterfalgende har vist sig at
opfylde mélene. P4 andre omrider har Statens Luftfartsveesen dog ikke kunnet
udvise samme fleksibilitet, angiveligt pa grund af internationale regler og for-
pligtelser.

Det er Unionens opfattelse, at det foreliggende forslag vil veere medvirkende til
at eliminere disse internationale begraensninger og dermed dbne mulighed for
den liberalisering, som Unionen har efterlyst. Unionen har med tilfredshed no-
teret sig, at forslaget i alt vaesentligt er imgdekommende over for lempelser for
den rekreative luftfart i Europa. P& den baggrund anbefaler Unionen, at Dan-
mark yder al mulig statte til forslaget.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning betragter det som en fordel, at reglerne
for operation af luftfartgjer og certificering af flyvebeseetningsmedlemmer nu
harmoniseres i en forordning, der umuligger nationale afvigelse fra de standar-
der, der er udarbejdet af JAA, f. eks. vedragrende aldersgraenser for piloter.
Sammenslutningen forudsaetter herved, at der ved overgangen til fallesskabs-
retlige regler ikke foretages vesentlige @ndringer i forhold til de JAA-
standarder, der er gennemfort i Danmark for den erhvervsmaessige luftfart og
uddannelse af erhvervspiloter, da branchen har indarbejdet og felger disse
standarder. Hvis der sker éendringer i forhold til de geeldende regler, ber ikraft-
treedelsen af reglerne ske med rimeligt varsel, s& den ngdvendige forberedelse
kan gennemfores af luftfartsbranchen.

P4 baggrund af Sammenslutningens erfaringer med det europeiske luftfarts-
sikkerhedsagenturs hidtidige virke udtrykker man bekymring for, at luftfarts-
branchen vil blive udsat for administrative og gkonomiske vanskeligheder, hvis
agenturet overtager nye ansvarsomrader, for agenturet har vist sig at veere i
stand til lose sine nuvarende opgaver pa tilfredsstillende vis.

Kongelig Dansk Aeroklub (KDA) er overordnet enige i forslaget, som de dog
ikke har haft mulighed for at vurdere i alle detaljerer. KDA anforer, at selvad-
ministration i stigende grad er gnskeligt og det ser man muligheder for i det fo-
religgende forslag. KDA konstaterer, at forslaget vil reducere de internationale
begraensninger og abne mulighed for liberalisering. Man anser det for positivt,
at forslaget indebarer mulighed for lempelser for den rekreative flyvning i Eu-
ropa og anbefaler, at Danmark stetter forslaget.
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4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljomzassige og andre
konsekvenser

Side 66/81
Forslaget skennes ikke at have sdédanne konsekvenser. For si vidt angér de
statsfinansielle konsekvenser bemaerkes, at forslaget ikke indebzrer &ndringer
i den galdende ordning, hvorefter brugerne betaler for certificerings- og andre
tilsynsopgaver.

Forslaget kan pa sigt indebeere, at Kommissionen gennemforer implemente-
rings-regler, der overfarer tilsynsopgaver fra Statens Luftfartsvaesen til EASA.
Der vil dog stadig vere tale om gebyrfinansierede opgaver.

5. Naerhedsprincippet

I sit forklarende memorandum neevner Kommissionen, at luftfartsmyndighe-
derne i de europaiske lande i mange ar har samarbejdet inden for den europeze-
iske luftfartsorganisation Joint Aviation Authorities (JAA) om at udvikle fzlles
sikkerhedsstandarder, som efter deres natur ikke ber veere rent nationale. Da
gennemforelsen af disse standarder er op til de enkelte lande, er der enighed
blandt medlemsstaterne om, at et hgjt ensartet sikkerhedsniveau kun kan op-
nés gennem fzllesskabsregler.

Der er siden 1991 udarbejdet fallesskabsregler pd en del omrader inden for
luftfarten og det har herunder vaeret forudsat, at der med tiden skulle udarbej-
des felles regler pé alle vaesentlige omrader. Kommissionen henviser i den for-
bindelse til, at det ved vedtagelsen af EASA-forordningen er anerkendt, at et
hoijt ensartet sikkerhedsniveau ikke kan opnés, medmindre forordningens an-
vendelsesomrade bliver udvidet til at omfatte operation af luftfartgjer og certi-
ficering af flyvebesatningsmedlemmer, ligesom reglerne ogsa bgr omfatte tred-
jelandes luftfartgjer.

Kommissionen finder, at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincip-
pet, da det ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt for at opna ensartede reg-
ler p& de neevnte omrader.

Regeringen finder, at naerhedsprincippet er overholdt. Luftfarten er i vid ud-
streekning international og effektive regler for luftfartens sikkerhed vil derfor
bedst kunne varetages pé fellesskabsniveau. Med den liberalisering af luftfar-
ten, der har fundet sted, er ensartede sikkerhedskrav ogsa med til at sikre, at de
europaiske luftfartsselskaber opererer pa lige vilkar.

6. Regeringens generelle forelgbige holdning
Regeringen er overordnet set positiv over for forslaget, idet man er enig i ho-

vedprincippet om, at sikkerhedsreglerne for luftfarten ber vaere ens i Europa
under forudsetning af, at det nuveerende sikkerhedsniveau opretholdes.
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Det tillegges derfor afgerende veegt, at forslaget mindst opretholder ICAO’s
standarder.

Forslaget om ikke-komplekse luftfartgjer er meget vidtgiende, og det ber sik-
res, at eventuelt lempeligere certifikatkrav kun bliver gaeldende for operationer
af de sma luftfartgjer, der naturligt hgrer hjemme i den traditionelle fritidsflyv-
ning

De serlige bedemmelsesorganer, der skal kunne udstede certifikat til piloter,
der udferer fritidsflyvning, ber i lighed med hvad der i gvrigt geelder, nar myn-
dighedsopgaver leegges ud til private organisationer undergives tilsyn af de na-
tionale myndigheder. Der ber laegges derfor vaegt pa, at det er de nationale
myndigheder, der skal godkende disse organer, idet tilsynet blandt andet inde-
beerer, at tilsynsmyndigheden skal kunne tilbagekalde en godkendelse, hvis et
bedemmelsesorgan ikke leengere opfylder betingelserne for at varetage de pa-
geldende myndighedsopgaver. Der ber i den forbindelse leegges vaegt pa, at
eventuel overforsel opgaver til sddanne organer sker som delegering fra de na-
tionale myndigheder.

Fra dansk side @nskes der sikret mulighed for, at den nuvaerende ordning med
certificering af kabinebesatningsmedlemmer kan bibeholdes nationalt, siledes
at det fortsat er myndighederne, der kontrollerer, at de pageldende opfylder
sével de uddannelsesmassige som de helbredsmaessige krav.

For sa vidt angér forslagene om endringer i relation til de styrende organer i
luftfartssikkerhedsagenturet tillaegges det vaegt, at medlemsstaterne bevarer sin
nuveerende indflydelse pd og mulighed for at have indseende med agenturets
virksomhed.

Der vil i gvrigt blive arbejdet for en tydeliggorelse af forslaget pa en rakke
punkter, samt en forbedring af definitionen af erhvervsmaessig flyvning, siledes
at der sikres konsistens med anden EU-lovgivning.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har veeret behandlet pé en rackke meder i Radets transportarbejds-
gruppe. Pa Rddsmgadet den 11. - 12. december 2006 opnéedes der fzlles tilgang
til et forslag, der afviger fra det oprindelige pa folgende punkter:

Den helbredsmessige godkendelse af piloter skal nu som udgangspunkt foreta-
ges af en flyveleage eller et flyvemedicinsk center. Der abnes dog op for, at det
nationalt kan bestemmes, at praktiserende leeger kan udstede certifikater til fri-
tidsflyvere i overensstemmelse med serlige gennemforelsesbestemmelser, som
skal sikre at sikkerhedsniveauet kan opretholdes.

De sarlige bedemmelsesorganer, der oprindeligt skulle have haft rettighed til
at udstede certifikater, er udgaet af forslaget. Dermed vil certifikater til fritids-
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flyvere kun kunne udstedes af sdidanne organer som delegering fra de nationale
myndigheder.

Vagtgransen for de fly, der kan flyves med et fritidsflyvercertifikat, senkes vee-
sentligt fra 5.700 kg til 2000 kg.

F.s.v. angér agenturets styrende organer er &endringerne vedrgrende udpegel-
sen af bestyrelsen og stemmefordelingen udgaet. Det samme gelder forslaget
om oprettelse af en eksekutivkomite. I stedet er der mulighed for, at bestyrel-
sen kan nedsaette arbejdsgrupper.

Kabinebesatningsmedlemmer skal fortsat ikke have et egentligt certifikat, men
en attestation for opfyldelsen af de uddannelsesmeessige og helbredsmaessige
krav. Det fremgér nu af forslaget, at det er op til medlemsstaterne, hvem der
kan udstede attestationen.

Endelig er forslaget blevet tydeliggjort pa en raekke punkter.

Det reviderede forslag imgdekommer siledes i betydeligt omfang de danske
synspunkter, hvorfor man fra dansk side kunne statte forslaget.

Europaparlamentet har afsluttet sin 1. leesning af forslaget med afstemning den
14. marts 2007, og formandskabet fik den 25. april i Coreper mandat til ufor-
mel trialog med Parlamentet.

Parlamentets aendringsforslag har veeret drgftet i Rdets transportarbejdsgrup-
pe den 27. marts og den 21. maj 2007, hvor det viste sig at en stor del af &n-
dringsforslagene kunne accepteres uendret eller med nogle omformuleringer.
10 af forslagene kunne ikke accepteres. Det drejer sig bl. a. om forslagene om
@ndring af definitioner mv. for luftfartgjer (komplekse eller ikke-komplekse)
og forslaget om, at EASA skal kunne palaegge bader, som er blevet forelagt Ré-
dets juridiske tjeneste. Endvidere drejer det sig om forslaget om, hvem der kan
udpeges til EASA’s bestyrelse og Kommissionens stemmevagt i bestyrelsen.

Forslaget er sat pa dagsordenen for Rddsmedet den 6 — 8. juni 2007, hvor der
stiles mod at opna politisk enighed med henblik pé felles holdning p4 et grund-
lag, der svarer til den felles tilgang suppleret med de af Parlamentets &n-
dringsforslag, som umiddelbart kan accepteres. Disse &endringsforslag er ikke
vidtgdende i forhold til det forslag, der opnéedes felles tilgang til, hvorfor
Danmark kan statte dette grundlag for politisk enighed.

Det bemarkes, at forslaget har vaeret droftet mellem de skandinaviske luft-
fartsmyndigheder, og at der er konstateret principiel enighed blandt disse om

hovedtraekkene i den danske holdning.

8. Europaparlamentets udtalelser
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Europaparlamentet har afsluttet sin 1. leesning med afstemning den 14. marts
2007. Parlamentet vedtog herunder 31 @&ndringsforslag, hvoraf en del helt eller
delvist er i trdd med Radets falles tilgang. Der er herudover en rakke forslag,
som adskiller sig veaesentligt fra den felles tilgang, herunder forslag om at un-
derspge om securityomradet bgr inddrages under EASA, forslag om veasentlig
foragelse af greensen for ikke-komplekse luftfartgjer, forslag om at indfere end-
nu en ny kategori af luftfartgjer (light aircraft) og forslaget om, at agenturet
skal kunne idemme administrative “bgder”. Herudover har parlamentet fore-
sldet, at personer, der er involveret i anvendelsen af EASA-forordningen, dvs.
de nationale luftfartsmyndigheder, ikke skal kunne udpeges til EASA’s besty-
relse, samt at Kommissionen til dels en stemmevaegt pa 25 pct.

9. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Forslaget er tidligere forelagt Europaudvalg den 8. december 2006

Dagsordenspunkt 19 3. luftfartspakke

Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets forord-
ning om fzalles regler for driften af lufttransporttjenester i Fzelles-
skabet (omarbejdet), KOM(2006) 396 endelig, (revision af "3. luft-
fartspakke'")

| Revideret notat.

Resumé: De tre forordninger i den "tredje luftfartspakke" fra 1992 er grund-
laget for det indre marked for luftfart. Forskelle i medlemsstaternes anven-
delse og fortolkning af de tre forordninger gor det ifolge Kommissionen ned-
vendigt at revidere og tydeliggere regelsattet med henblik pa at oge marke-
dets effektivitet gennem mere lige konkurrencevilkar, styrke luftfartssikker-
heden og sikre, at passagererne far det fulde udbytte af det indre marked.
Derfor foresldr Kommissionen, at der i forbindelse med en sammenskrivning
af de tre forordninger sker en stramning af reglerne for licens til luftfartssel-
skaber, leasing af luftfartejer og forpligtelse til offentlig tjeneste. Desuden
fjernes resterende muligheder for national forskelsbehandling i forbindelse
med ruter til tredjelande, og endelig skal billetpriserne vaere mere gennem-
skuelige for passagererne.

1. Baggrund og indhold

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

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

De tre forordninger i den tredje luftfartspakke, der er grundlaget for det indre
marked for luftfart, har gennem de sidste 14 ar ifolge Kommissionen bidraget
til at gore luftfartstransporten billigere og mere effektiv i Europa. Men forskelle
i medlemsstaternes anvendelse og fortolkning af de tre forordninger gor det
ngdvendigt at revidere og tydeliggore regelsattet med henblik pa at gage marke-
dets effektivitet gennem mere lige konkurrencevilkar, styrke luftfartssikkerhe-
den og sikre, at passagererne fér det fulde udbytte af det indre marked.

Forskellene i brugen af den tredje luftfartpakke har givet sig udslag i tre over-
ordnede problemstillinger:

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

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

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

For at héndtere disse problemstillinger foreslar Kommissionen bl.a. folgende:

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

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

Reglerne for forpligtelse til offentlig tjeneste (PSO) revideres og tydeliggores for
at lette den administrative byrde, undgé overdreven brug af PSO og gge kon-
kurrencen i udbudsprocedurerne. Kommissionen skal i hvert enkelt tilfeelde
kunne kraeve forelaeggelse af en gkonomisk rapport fra myndigheden med en
redegorelse for baggrunden for en given PSO, og en forpligtelse skal vurderes
serligt ngje, hvis der allerede findes en togforbindelse med en rejsetid pa under
tre timer. Den hgjst tilladte koncessionsperiode udvides fra tre til fire/fem ér.
Der indferes bl.a. en hasteprocedure for at imgdega pludselige afbrydelser pa
PSO-ruter. Eventuel gkonomisk kompensation, der i henhold til forordningen
udbetales til et luftfartsselskab i forbindelse med PSO, vil vaere forenelig med
statsstottereglerne.

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

De galdende regler for medlemsstaternes mulighed for fordeling af trafik mel-
lem lufthavne tydeliggares séledes, at der skal kunne indferes regler for forde-
ling af trafikken mellem lufthavne, der trafikmaessigt deekker samme by eller
bygruppe, med Kommissionens forudgdende godkendelse. Der bgr vere en
passende transportinfrastruktur i forbindelse med de péagaldende lufthavne.
Reglerne udformes med henblik pa at undgé misbrug i form af diskriminering
mellem luftfartsselskaber.

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

2, Gaeldende dansk ret og konsekvenserne herfor

Gealdende ret er Radets tre forordninger (EQF) af 23. juli 1992: Nr. 2407/92
om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber, nr. 2408/92 om EF-
luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for faellesskabet og nr. 2409/92
om billetpriser og rater inden for luftfart — ogsa kendt som den tredje luftfarts-
pakke.
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Forslaget skannes ikke at ville have lovgivningsmaessige konsekvenser.
3. Horing
Forslaget er sendt i hering hos:

Airport Coordination Denmark, AOPA Denmark, Billund Lufthavn, Cabin Uni-
on Denmark, Cimber Air, Danish Airline Pilots Association (DALPA), Danish
Air Transport, Danish Business Travel Association, Danmarks Rejsebureau
Forening, Dansam, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Flyvelederforening,
Dansk Handicap Forbund, Dansk Industri, Danske Pilotorganisationers Sam-
rad, De Samvirkende Invalideorganisationer, Erhvervsflyvningens Sammen-
slutning, Flyvebranchens Personaleunion, Forbrugerradet, Foreningen af Rej-
searranggrer i Danmark (RiD), HTS-A, HTS-I, Kongelig Dansk Aeroklub, Ka-
benhavns Lufthavne, MyTravel Airways, North Flying, Novia, Radet for Starre
Flyvesikkerhed, SAS, Star Air, Sterling Airlines, Sun-Air of Scandinavia samt
3F.

Danmarks Rejsebureau Forening oplyser, at man har en naturlig interesse i, at
liberaliseringen af luftfarten fortsaetter. Pa den baggrund stetter man pa det
kraftigste forslaget om en stramning af det gkonomiske tilsyn med de EU-
luftfartsselskaber, der beflyver destinationer indenfor EU, isaer i de pagaldende
selskabers forste &r. Dette bgr dog ogsa omfatte flyselskaber, der har veret i
drift over leengere perioder, og flyselskaber, som er hjemmehgrende udenfor
EU.

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

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

DRF gnsker indfert en bestemmelse om, at passageren selv skal kunne valge at
bruge hele eller dele af kobte, sammenhangende billetter i fri raekkefolge i
overensstemmelse med den almindelige aftalemassige regel om, at man som
keber ikke kan tvinges til at anvende sit indkab pa en af salger fastlagt méide.

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

'
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Forbrugerrddet er enig i de grundlaeggende mél bag ved den kommende revi-
sion, nemlig at fremme konkurrencen og at skabe gennemsigtighed i priserne,
samtidig med at reglerne for at operere pd markedet skerpes, bade med hensyn
til finansielle oplysninger og regler for fx wet-leasing.
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Det er specielt vigtigt, at passagererne - uanset bopzl - behandles lige prismaes-
sigt, da konkurrencen ikke fungerer pa de mindre attraktive markeder.

Med hensyn til oplysninger om priser hilser Forbrugerradet det velkommen, at
det er hensigten, at priserne skal opgives inkl. alle afgifter. Dette bor iser geelde
pa internettet og allerede forste gang, prisen angives, ikke forst nar hele udvael-
gelsen er foregéet. Man gér ud fra, at det er en fejl, at dette ikke har givet sig
udtryk i artikel 24, der kun generelt naevner, at der skal gives omfattende in-
formation om flypriser og betingelser. For at fa priskonkurrencen til at fungere,
méi denne bestemmelse skarpes og preciseres, s den svarer til de flotte ord
ved Kommissionens praesentation. Forbrugerradet vil uddybe sit haringssvar,
néar udtalelsen fra den europeiske organisation, BEUC, foreligger.

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

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

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

Kommissionens begrundelse vedr. leasing er hensynet til sikkerheden og ar-
bejdsmarkedet. Sikkerheden tilgodeses imidlertid efter SAS' opfattelse bedst
ved at lade EU-selskaber wetlease og hermed underlegge sig medlemsstaternes
indsigt. SAS tager afstand fra, at de fremtidige muligheder i Danmark skal dik-
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teres af eventuelle mangelfulde vurderinger i andre EU-lande, hvilket sidst-
neevnte Kommissionen pépeger. Der er rigelige muligheder for at etablere har-
moniserede regler for EU-landenes efterlevelse af sikkerhedsstandarder. I gv-
rigt vil kravet om, at en forudsetning for wetleasing fra et tredjeland skal vaere
betinget af gensidighed, naermest vaere af prohibitiv karakter. Hvad arbejds-
markedet angar skaber wetleasing ifalge SAS flere arbejdspladser i EU, fordi
det styrker EU-luftfartsselskaberne, og de potentielt skadelige folger for ar-
bejdsmarkedet er ikke underbygget i Kommissionens konsekvensanalyse.
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SAS konkluderer pa dette punkt, at forslaget pd det naermeste vil forhindre SAS
i at wetlease fly fra tredjelande, hvorved SAS ikke gives de bedste forretnings-
meessige muligheder i et globalt marked, og arbejdspladserne skabes andet-
steds.

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

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

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

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

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

Hvad angar passagerers adgang til billetpriser uanset nationalitet og uanset
placering af rejseagent, ber dette ogsa geelde for turoperaterer. Det bgr preeci-
seres, hvad skatter, afgifter og gebyrer daekker. Her teenker man primaert pa om
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bestillingsgebyrer, kreditkortgebyrer og lign. skal indgd — i sd fald ber en
stramning gelde alle brancher og ikke kun luftfart.

Sterling finder i gvrigt, at der ber fores en strammere kurs overfor i seerdeles-
hed sydeuropeiske luftfartsselskaber, som pa den ene eller anden made mod-
tager statsstotte. I sddanne tilfzelde ber der kunne gribes ind, sledes at den frie
konkurrence opretholdes pé lige vilkar. Denne opgave bor ligge i EU-regi, og
man ber indfere en observationsliste med insolvente selskaber, i stil med den
"sortlistning", der tidligere er indfert, séledes at kunder kan planlegge og ime-
dega risiko for konkurser.

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

Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser ud over mu-
ligheden for tab af indtaegter efter lov om afgift af tinglysning og registrering af
ejer- og panterettigheder, hvis danske luftfartsselskaber i medfer af forslaget
veelger at lade deres luftfartgjer registrere i en anden medlemsstat i storre om-
fang end en modgaende bevagelse. Denne del af forslaget har dog ikke vundet
Rédets tilslutning, jf. punktet nedenfor om Forventninger til andre landes
holdninger.

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

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

5. Neerhedsprincippet

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

'
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Regeringen er enig i, at luftfart langt overvejende er international i sin natur.
Felles regler er derfor det mest hensigtsmassige reguleringsmiddel. Videre er
regeringen enig med Kommissionen i, at justering af faelles regler kraever aktion
pd EU-niveau. Regeringen finder siledes, at forslaget er i overensstemmelse
med nerhedsprincippet.
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6. Regeringens forelgbige holdning

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

Danmark er dog ikke tilhaenger af forslagets art. 12, stk. 1, om, at et luftfartssel-
skab skal kunne valge at lade sine luftfartejer registrere i et andet medlems-
land end det land, der har udstedt licensen, idet der vil veere en rakke uheldige
administrative og evt. gkonomiske konsekvenser heraf.

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

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

Endelig mener Danmark, at det grundlaeggende gode forslag om at skabe bedre
gennemskuelighed i billetpriser for passagererne bgr praciseres, s det mere
tydeligt fremgér, hvordan en billetpris skal udformes og preesenteres.

7. Forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har vaeret behandlet et antal gange i Radets arbejdsgruppe. Det er
herunder sikret, at den nuveerende mulighed for, at myndighederne kan forlan-
ge national registrering af luftfartgjer, bevares. Der er tilslutning til at gere de
foresldede bestemmelser om leasing af luftfartgjer fra tredjelande mindre re-
striktive. Det ser ud til, at der ikke er flertal for de foresldede begraensninger i
medlemslandenes muligheder for selv at forhandle med tredjelande om intra-
europiske trafikrettigheder, idet sddanne bilaterale forhandlinger fortsat fin-
der sted i henhold til de tidligere aftalte procedurer i forordning 847/2004, og
at der ikke er flertal for at gennemfore de foresldede begraensninger i visse tred-
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jelandes muligheder for overflyvning. Endelig er der tilslutning til at praecisere
forslaget om at skabe bedre gennemskuelighed i billetpriserne, s& det tydeligt
skal fremg3, at alle betingelser og alle uundgéelige skatter og tilleeg m.v. skal
angives.

Forslaget ventes sat til afstemning pa det forestiende Rddsmade med henblik
pa at opna generel tilgang, hvorefter Europa-Parlamentet skal udtale sig.

8. Tidligere forelaeggelser i Europaudvalget
Forslaget er blevet navnt i Europaudvalget den 6. oktober 2006 under punktet

"Siden sidst".

Dagsordenspunkt 20 Ridskonklusioner om Den formelle etablering
af SESAR-fzellesforetagendet

Resumé

Forordningen om oprettelse af et fellesforetagende til udvikling af en ny ge-
neration af det europezeiske lufttrafikstyringssystem (SESAR) blev vedtaget af
Rddet den 27. februar 2007. SESAR projektet udger det teknologiske element
af det af fzlles europaeiske luftrum. Projektet sigter mod i 2020 at give feelles-
skabet et hgjtudviklet lufttrafikstyringssystem som vil muliggere en sikker og
miljovenlig udvikling indenfor lufttransporten.

Kommissionen fremlagde den 22. marts 2007 for Radet sin statusrapport om
udviklingen af SESAR projektet, herunder szrligt den udvikling der er sket i
definitionsfasen og mulighederne for industriens deltagelse i finansieringen af
projektet.

Pa dette grundlag foreligger nu et forslag til radskonklusioner, der skal be-
handles pa det kommende Radsmade 6.-8. juni 207.

1. Baggrund og indhold

Forordningen om oprettelse af et fellesforetagende til udvikling af en ny gene-
ration af det europaiske lufttrafikstyringssystem (SESAR) blev vedtaget af Ra-
det den 27. februar 2007. SESAR projektet udger det teknologiske element af
det af feelles europeiske luftrum. Projektet sigter mod i 2020 at give fellesska-
bet et hgjtudviklet lufttrafikstyringssystem som vil muliggere en sikker og mil-
jovenlig udvikling indenfor lufttransporten. SESAR bestér 3 faser (en definiti-
onsfase, en udviklingsfase og en udnyttelsesfase) og faellesforetagendet etable-
res for at overvige anden fase (udviklingsfasen), som varer indtil 2013. EU og
Eurocontrol er stiftende medlemmer af faellesforetagendet, men medlemskab er
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ogsé aben for offentlige og private virksomheder, herunder ogsa fra tredjelande
som bidrager med bidrag til projektet.

Den 9. juni 2006 vedtog Rédet en generel indstilling om forslaget vedrerende
ovennavnte forordning. Ved samme lejlighed vedtog Rédet en erklering hvori
Kommissionen blev bedt om at fremlaegge en statusrapport i marts 2007.

Kommissionen fremlagde den 22. marts 2007 for Rédet sin statusrapport om
udviklingen af SESAR projektet, herunder sarligt den udvikling der er sket i
definitionsfasen og mulighederne for industriens deltagelse i finansieringen af
projektet.

P4 dette grundlag foreligger nu et forslag til rddskonklusioner, hvori Radet
blandt andet

understreger behovet for SESAR
noterer sin tilfredshed med udviklingen i definitionsfasen,

noterer de finansielle tilsagn givet af de stiftende medlemmer af felles-
foretagendet, og saerligt at Fellesskabet vil bidrage med skensmaessigt
EUR 700 millioner i perioden 2007-2013, hidrgrende fra det syvende
forskningsrammeprogram og budgettet fra de Transeuropeiske Net-
vaerk og at Eurocontrol har bekraftet at ville bidrage med et tilsvarende
belgb,

hilser interessetilkendegivelserne fra industrien om at blive medlem-
mer af SESAR-fellesforetagendet velkommen,

gentager behovet for at fi bindende tilsagn fra industrien om tilstraek-
kelige bidrag til udviklingsfasen for udgangen af 2008,

anmoder Kommissionen om at sikre, at gennemsigtige procedurer an-
vendes for den finansielle vurdering af fellesforetagendets medlem-
mers bidrag,

anmoder Kommissionen om at sikre at fellesforetagendet formulerer
en politik om ophavsrettigheder vedrerende dets arbejde, som muligger
innovative tiltag i industrien og samtidig beskytter offentlige interesser,

gentager, at medlemsstaterne (i Den Europeiske Union og/eller Euro-
control) vederlagsfrit og til ikke-forretningsmaessige forméal bgr have
adgang til den viden, der genereres i projektet, og ber have lov til at an-
vende denne viden til egne formal, herunder offentlige udbud,

anmoder om at medlemsstaterne og Kommissionen tager alle ngdven-
dige skridt for en hurtig etablering af fellesforetagendet og for at sikre
tilstedeverelsen af Feellesskabets bidrag,

er enig i den formelle etablering af faellesforetagendet, som bgr starte
sine aktiviteter og uden ophold gi i gang med gennemsigtige forhand-
linger om medlemskab,

gentager, at rekkevidden, finansieringen og varigheden for faellesfore-
tagendet skal, hvor det er hensigtsmeessigt, vurderes af rédet,
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e anmoder Kommissionen om at fremlagge en rapport, hvis muligt til
marts 2008 med forslag vedrerende Rédets godkendelse af ATM-
masterplanen,

e anmoder Kommissionen om at fremlaegge information, hvis muligt in-
den marts 2008, i lyset af etablering af en politik og anbefalinger for
samarbejde med tredjelande.

2. Gzeldende dansk ret
Ikke relevant. (Der findes ikke dansk lovgivning pa omrédet).
3. Horing

Der er ikke foretaget seerskilt hgring vedrerende udkastet til rddskonklusioner
om den formelle etablering af SESAR-faellesforetagenet

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljomzaessige og andre
konsekvenser

Ikke relevant.

5. Naerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark er generelt positivt indstillet overfor udviklingen i SESAR-projektet,
séledes som den er beskrevet i Kommissionens statusrapport, men vil arbejde
for at fa sterre klarhed over finansieringen af projektet, herunder i hvilket om-
fang industrien vil medfinansiere og hvad konsekvenserne bliver, hvis ikke in-
dustrien medfinansierer tilstrackkeligt.

7. Forventninger til andre landes holdninger

Konklusionsudkastet har veeret draftet i Radets transportarbejdsgruppe ved en
reekke mgder, og der er blandt medlemsstaterne enighed om den foreliggende
tekst.

8. Tidligere forelzeggelser for Europaudvalget

Forordningen om oprettelsen af SESAR-fzllesforetagendet har tidligere vee-
ret forelagt Europaudvalget den 24. marts 2006 og den 6. juni 2006.
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Dagsordenspunkt 20 Riddskonklusioner om ICAQ’s generalforsam-
ling vedrerende sporgsmalet om inkludering af luftfartsaktiviteter i

EU’s kvotehandelsordnin Side 80/81

Resumé

Den internationale luftfartsorganisation ICAO afholder sin 36. generalfor-
samling den 18. — 28. september 2007. Pé generalforsamlingen behandles en
lang raekke omrader, bl. a. luftfartssikkerhed, security, miljobeskyttelse, luft-
trafikstyring, passagerers og besatningsmedlemmers sundhed og forebyggel-
se af spredning af smitsomme sygdomme, samt effektivisering af ICAO’s or-
ganisation og arbejde.

De fleste af emnerne er ukontroversielle i relation til EU, men sporgsmdlet om
begraensning af CO2-emissioner fra luftfartejer har stor betydning for EU.
Ifelge Kyotoprotokollen har ICAO ansvaret for det globale arbejde med at be-
graense CO2-udslip fra luftfartojer.

EU - Kommissionen har i december 2006 vedtaget et forslag til direktiv om
inkludering af luftfartsaktiviteter i EU’s kvotehandelsordning (Emission Tra-
ding Scheme — ETS).

Danmark stoetter forslaget under forudsaetning af, at det ikke medforer kon-
kurrenceforvridning, isaer i forhold til luftfartsselskaber fra tredjelande.
Danmark har derfor ogsa veeret fortaler for, at der bor findes en global los-
ning under ICAO.

Spergsmalet om medlemsstaternes holdning pa ICAO’s generalforsamling til
begransning af CO2-udslip er sat pd dagsordenen for Rddsmedet den 6. — 8.
Jjuni 2007.

1. Baggrund og indhold

Den internationale luftfartsorganisation ICAO afholder sin 36. generalforsam-
ling den 18. — 28. september 2007. Pa generalforsamlingen behandles en lang
reekke omréder, bl. a. luftfartssikkerhed, security, miljebeskyttelse, lufttrafik-
styring, passagerers og besatningsmedlemmers sundhed og forebyggelse af
spredning af smitsomme sygdomme, samt effektivisering af ICAO’s organisati-
on og arbejde.

De fleste af emnerne er ukontroversielle i relation til EU, men spgrgsmalet om
begrensning af CO2-emissioner fra luftfartgjer har stor betydning for EU. Ifel-
ge Kyotoprotokollen har ICAO ansvaret for det globale arbejde med at begran-
se CO2-udslip fra luftfartejer.

Pa den seneste generalforsamling i 2004 blev det vedtaget, at medlemsstaterne
atholder sig fra at ivaerksatte regionale tiltag til begreensning af CO2-udslip i
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perioden frem til den kommende generalforsamling. Der har imidlertid ikke
veret meget fremgang i ICAO’s arbejde pa omréadet.

EU - Kommissionen har i december 2006 vedtaget et forslag til direktiv om in-
kludering af luftfartsaktiviteter i EU’s kvotehandelsordning (Emission Trading
Scheme — ETS).

Forslaget indeberer, at luftfartssektoren som helhed far tildelt en andel kvoter
svarende til udledningen af CO2 i perioden 2004-2006. Forud for kvotesyste-
mets ikraftraeden tildeles de enkelte luftfartsselskaber - med udgangspunkt i
den samlede andel kvoter - et antal kvoter svarende til deres faktiske aktivitet i
en narmere fastsat periode forud for ikrafttreedelsen. Hvis de har behov for
flere, kan de enten kabe yderligere kvoter pé det fri marked, eller alternativt
forsoge at nedbringe deres emissioner. Hvis de har overskud af kvoter, kan de
salge disse kvoter p4 markedet.

Markedsmekanismerne skulle medfere, at miljoforbedringer sker, hvor det er
mest rentabelt, dvs. hvor man far den stgrste CO2-besparelse for de feerreste
penge. Det forventes, at luftfarten overvejende bliver kaber af kvoter, idet det
formentlig vil veere omkostningstungt at gennemfere miljeforbedringer i luft-
farten.

Danmark stetter forslaget under forudsatning af, at det ikke medforer konkur-
renceforvridning, iseer i forhold til luftfartsselskaber fra tredjelande. Danmark
har derfor ogsa veeret fortaler for, at der ber findes en global lgsning under
ICAO.

Sporgsmélet om medlemsstaternes holdning pa ICAO’s generalforsamling til
begraensning af CO2-udslip er sat pa dagsordenen for Rddsmadet den 6. — 8.
juni 2007 og der foreligger et forslag til ridskonklusioner, hvori Radet:

e anser inddragelsen af luftfart under den europaiske kvotehandelsord-
ning som en omkostningseffektiv og lovende made til at begraense CO2
emissioner fra luftfart og et hovedelement i en omfattende tilgang til at
styre luftfartsemissioner,

e noterer den vaegt, som ICAO har lagt pa dbne planer for handel med
emissioner som middel til at tage kampen op med klimaforandrende
emissioner,

e anerkender at handler med emissioner er et fleksibelt markedsbaseret
middel og at brugen af det kunne overfladiggere andre fellesskabsmid-
ler til at reducere CO2 emissioner fra luftfarten,

e understreger at der bor sgges en lgsning som opretholder luftfartsindu-
striens konkurrenceevne, samtidig med, at den bidrager til bekaempel-
sen af klimaforandringer,
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e er parat til at inddrage luftfarten i den europziske kvotehandelsordning
for at implementere den politik, som blev stottet af ICAO’s generalfor-
samling i 2001 og 2004,

e ogunderstreger, at dette bor ses som et farste skridt mod det endelige
mal, som er at udvide handel med emissioner til international luftfart
globalt under rammerne for klimaforandringer, som ICAO og UNFCCC
(United Nations Framework Convention on Climate Change) bor
fremme,

e anmoder medlemsstaterne om at ggre alt, hvad de kan pé generalfor-
samlingen for at sikre,

e at ICAO fortsatter sine bestrabelser pa at reducere drivhusgas-
udledningerne fra international luftfart,

e at eventuelle vedtagelser, hverken principielt eller i praksis for-
hindrer Fallesskabet i at inkludere international luftfart i EU’s
kvotehandelsordning i overensstemmelse med princippet om
ligebehandling, og

e at ICAO engagerer sig i at fremme og udvikle brugen af handel
med emissioner inden for international luftfart.

e forbeholder sig medlemslandendes stilling for holde alle muligheder
abne pa dette vigtige politiske omrade, hvis ovenstaende ikke er muligt,

e understreger ikke desto mindre, at det er parat til at indgé i et kon-
struktivt samarbejde, specielt inden for ICAO, om at udvikle politikker,
praksiser, instrumenter eller standarder for at begraense emissioner fra
luftfartejer, og at det er modtageligt for forslag til lasninger fra tredje-
parter.

2. Gzeldende dansk ret

Ikke relevant.

3. Horing

Der er ikke foretaget seerskilt hgring vedrerende udkastet til rddskonklusioner
om spergsmalet om inkludering af luftfartsaktiviteter i EU’s kvotehandelsord-

ning

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljomzassige og andre
konsekvenser

Ikke relevant.

5. Neerhedsprincippet
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Ikke relevant.
6. Regeringens forelobige generelle holdning

Danmark mener, at ICAO i videst muligt omfang ber efterleve det ansvar som
folger af Kyoto-protokollen, siledes at der findes en global lgsning pé spargs-
maélet. Hvis dette ikke er muligt, vil Danmark pé generalforsamlingen arbejde
for, at der ikke sker vedtagelser, som forhindrer regionale tiltag, f. eks. at EU

gennemforer det foreliggende forslag om at inkludere luftfarten i EU’s kvote-

handelsordning.

Danmark er iser enig i radskonklusionernes understregning af, at inklusion af
luftfarten i emissionshandelssystemet i Europa skal ses som et forste skridt
frem mod maélet om global aftale om luftfartens klima belastning med afsaet i
arbejdet i ICAO og under UNFCCC.

Danmark stotter, at der med rddskonklusionerne sendes et klart signal om at
EU-landene gnsker mulighed for at ga videre med inklusionen af luftfarten i

EU’s emissionshandelssystem uanset resultaterne pa ICAQO’s generalforsam-

ling.

7. Forventninger til andre landes holdninger

Konklusionsudkastet har vaeret dreftet pa to moder i Radets transportarbejds-
gruppe. Et centralt udestdende i udkastet til rddskonklusioner er, hvilket signal
der skal sendes om EU’s holdning til luftfartens inklusion i systemet med han-
del med emissioner, sédfremt der ikke opnés global enighed om dette spargsmal
pa ICAO’s generalforsamling.

8. Tidligere forelzeggelser for Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere veret forelagt Europaudvalget
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