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Dagsordenspunkt 1: Afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse Side 2/65

af visse infrastrukturer ("Eurovignet-direktivet”)
KOM(2008)436 REV 1

Revideret notat

Resumé:

Kommissionen har som led i en "gren transportpakke” fremlagt forslag til
andring af "Eurovignet-direktivet”. Andringen har til formdl at gere det mu-
ligt for medlemsstaterne at opkraeve vejafgifter for lastbiler, der afspejler vej-
godstrafikkens eksterne omkostninger i form af luftforurening, stejpdvirk-
ning og traengsel. Afgiftsprovenuet fra den del af vejafgiften, der knytter sig
til eksterne omkostninger, foreslds oremeerket til investeringer i projekter
mv., der virker i retning af en baeredygtig godstransport. Samtidig foreslds
direktivets anvendelsesomrdde udvidet fra kun at omfatte det transeuro-
peeiske vejnet til at omfatte hele vejnettet i medlemsstaterne.

1.Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget af Europa-Kommissionen den 8. juli 2008. Det er fremsat
i henhold til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Feallesskab, sarlig arti-
kel 71, stk. 1, og skal vedtages efter proceduren for felles beslutningstagen mel-
lem Radet og Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

I forbindelse med vedtagelsen i 2006 af &endring af Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse
af visse infrastrukturer, jf. direktiv 2006/38/EF, opfordrede Europa-
Parlamentet og Radet Kommissionen til at udarbejde en rapport om en almin-
deligt anvendelig, gennemskuelig og forstaelig model til vurdering af transpor-
tens eksterne omkostninger. Kommissionen blev bedt om at fremlaegge forslag
til en strategi for trinvis anvendelse af denne model pa alle transportformer
(dvs. endemalet er en metode til beregning af eksterne afgifter for vejtransport,
jernbanetransport, luftfart, sgtransport og indre vandveje), eventuelt ledsaget
af et forslag til revision af direktiv 1999/62/EF.

Pa denne baggrund har Kommissionen den 8. juli 2008 udsendt en "Grgn
transportpakke”, der ud over forslaget (KOM(2008)436) til endring af Euro-
vignet-direktivet indeholder en meddelelse med en model og en strategi for in-
ternalisering af eksterne omkostninger samt en meddelelse vedragrende stgjbe-
grensningsforanstaltninger for den bestdende jernbaneflade.

Det fremlagte forslag eendrer ikke vaesentlig ved substansen i det gaeldende di-
rektiv. Medlemsstaterne vil séledes fortsat kunne palagge afstandsbaserede af-
gifter (vejafgifter) for at daekke vejgodstrafikkens infrastrukturomkostninger,
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dvs. omkostninger til anleeg, vedligehold og drift af vejinfrastrukturen. Det Side 3/65

gaeldende direktiv saetter en graense for provenuet fra vejafgifter. Det er séledes
ikke muligt at indregne eksterne omkostninger som folge af vejgodstrafikkens
luftforurening, stgjgener og som folge af mangel pa kapacitet i vejnettet.

I nerverende forslag gives medlemsstaterne mulighed for ogsa at paleegge af-
gifter til deekning af eksterne omkostninger i form af luftforurening (NOx og
partikler), staj og treengsel. For at sikre at vejafgifter, der bygger pa eksterne
omkostninger, anvendes ensartet inden for det indre marked, indeholder det
foreliggende forslag en raeekke regler, der fastsatter faelles principper og meka-
nismer for afgiftsberegning af de navnte eksterne omkostninger.

I forhold til det geeldende direktiv sker der dermed udvidelser af direktivets
handlerum pa tre méader:

1) Hogjere afgift i gennemsnit per kilometer
2) Starre forskel mellem hgj og lav afgift
3) Miljovenlige investeringer gennem gremeerkning

For det forste &bnes mulighed for at indregne tre typer eksterne omkostninger i
vejafgiftens starrelse, hvorved afgiften kan forgges fra det nuveerende niveau,
hvor infrastrukturomkostningen udggr et loft. Ud over infrastrukturomkost-
ningen foreslés det siledes, at der kan indregnes eksterne omkostninger for
luftforurening, stgj og treengsel.

For det andet gives mulighed for at udvide spandet i afgiften mellem hgjeste og
lavest takst. Der udvides dog ikke med nye differentieringsparametre i forhold
til 2006-direktivet, men i og med at der bliver mulighed for at paleegge yderli-
gere afgifter pa de mest forurenende kgretgjer, bliver forskellen mellem de
maksimale afgifter for disse og de maksimale afgifter for mindre forurenende
koretgjer storre end i dag.

For det tredje foreslas det, at indtaegter fra vejafgiften, som ligger ud over infra-
strukturomkostningen, aremarkes projekter, der bidrager til en beeredygtig
godstransport.

P4 denne baggrund giver direktivforslaget medlemsstaterne mulighed for at
indregne et belgb, der afspejler omkostningerne ved luftforurening og stgj fra
trafikken i den afgift, de palagger tunge lastbiler, og det tillader, at der bereg-
nes en afgift for spidsbelastningsperioder pa grundlag af den treengsel, der ska-
bes for de gvrige koretajer. Betalingen for disse eksterne omkostninger kan va-
rieres efter tidspunkt pa dagen eller aret og efter koretgjets emissioner.

Forslaget udvider det geldende direktivs anvendelsesomrade, s det ikke kun
deekker det transeuropeiske vejnet, men hele vejnettet i medlemsstaterne.
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Medlemsstaterne ma ifolge forslaget ikke indromme nogen brugere rabatter el- Side 4/65

ler nedsettelser af en vejafgift, for sé vidt angar det afgiftselement, der vedrerer
eksterne omkostninger. Derimod andres der ikke i rabatmulighederne i relati-
on til det afgiftselement, der vedrerer infrastrukturomkostninger.

Ifolge forslaget skal medlemsstaterne, som palagger en afgift for eksterne om-
kostninger, sikre, at afgiftsprovenuet gremaerkes til foranstaltninger, der tager
sigte péa at lette effektiv prisseetning, mindske forurening fra vejtrafik ved kil-
den og afbede dens virkninger, forbedre karetagjernes CO.- og energieffektivitet
og udbygge alternativ infrastruktur til transportbrugerne. Dette indebeerer, at
medlemsstaterne skal bruge det provenu, der afspejler de eksterne omkostnin-
ger, til at gare transporten mere beeredygtig ved hjalp af sidanne projekter
som forskning og udvikling i mindre forurenende og mere energieffektive kore-
tagjer, atbadning af virkningerne af forurening fra vejtransporten eller yderlige-
re alternativ infrastrukturkapacitet til brugerne. Kommissionens hensigt med
dette forslag om gremeerkning er dels at tilvejebringe finansiering af tiltag, der
gor transport mere baeredygtig, dels at opna sterre forstielse og opbakning
blandt transportbrugere i relation til afgiften.

Afgifter for eksterne omkostninger skal ifalge forslaget opkraeves ved hjaelp af
et elektronisk system i overensstemmelse med direktiv 2004/52/EF ("Bom-
pengedirektivet”), sdledes at der ikke skabes hindringer for en smidig trafikud-
vikling og lokale gener ved betalingsstationer med stop i trafikken i form af ke-
dannelser m.v..

Endelig foreslés, at medlemsstaterne skal udpege en myndighed til at fastsaette
afgiften efter en fzlles metode, der let kan holdes gje med og tilpasses den vi-
denskabelige udvikling. Baggrunden herfor er, at det er en myndighedsopgave
at pase, at eventuelle afgifter fastsettes i overensstemmelse med direktivets
regler. Der vil typisk veere tale om en statslig administrativ myndighed.

Direktivet eendrer ikke pa medlemslandenes mulighed for at anvende tidsbase-
re brugsafgifter op til en maksimumssats. Direktivet indeholder dog en preeci-
sering af forholdet mellem satserne for maneds-, uge- og dagsbetaling for sa
vidt angér brugsafgiften Hensigten hermed er at sikre at lejlighedsvise brugere,
der ofte er udenlandske transportvirksomheder, ikke diskrimineres, og dermed
undgé konkurrenceforvridning.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig, men forelgbige meldinger tyder
pa, at der er grupperinger i Parlamentet, der ensker yderligere eksterne om-
kostninger inddraget, herunder ulykker og CO2-udledning. Det er oplyst, at
Parlamentets Transportkomiteé (TRAN) vil afgive rapport om forslaget den 21.
januar 2009 og at forslaget vil blive behandlet af Parlamentet i plenum den 10.
marts 2009.
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2. Geeldende dansk ret Side 5/65

Omradet er reguleret ved vejbenyttelsesafgiftsloven (jf. lovbekendtgerelse nr. 11
af 8. januar 2006).

Séfremt Danmark valger at opkraeve afgifter af lastbiler for eksterne omkost-
ninger, vil denne lov skulle s&ndres.

3. Horing
Folgende organisationer er blevet hort over forslaget:

International Transport Danmark, DI-Transport, Forbrugerradet, Offentligt
Ansattes Organisationer, DSB, Danmarks Rederiforening, Dansk Arbejdsgiver-
forening, Dansk Erhverv, Dansk Jernbaneforbund, Danske Havne, Danske
Speditarer, De Danske Bilimporterer, Kommunernes Landsforening, FDM, Ar-
bejderbevagelsens Erhvervsrad, Handel Transport og Service, Danske
Busvognmend, HK Trafik & Jernbane, HTSA, Landsorganisationen i Danmark,
Dansk Transport og Logistik, Landbrugsradet, Fagligt Feellesforbund, Danske
Regioner.

Af haringssvarene fremgar folgende:

Dansk Erhvervs generelle holdning er, at erhvervskersel skal undtages for
afgifter. Det vil formodentlig kun have meget ringe effekt pa treengslen at indfo-
re afgifter pa erhvervskersel, da erhvervskersel, grundet manglende alternati-
ver, under alle omstaendigheder skal foretages. Der findes allerede i dag, som et
led i den almindelige konkurrence i branchen, et vaesentligt pres pa at optimere
korselsmanstre og logistik.

Det er Dansk Erhvervs opfattelse, at séfremt man gnsker at begraense emissio-
nerne fra erhvervstrafikken skal det ske via andre instrumenter end afgifter ek-
sempelvis via udvikling af nye motor- og braendstofteknologier, forbedring af
chaufferuddannelsen samt investeringer i infrastruktur.

De reelle treengsels- og emissionsmaessige gevinster ligger derfor i at paleegge
privatbilismen intelligente afgifter samtidig med at der skabes alternativer i
form af pélidelig og komfortabel kollektiv trafik.

Der findes allerede i dag forskellige metoder til at beskatte transport. Det er
kendetegnende ved de fleste systemer at administrationsomkostningerne er
uacceptabelt hgje. En effektiv udnyttelse af vejafgifter som angivet i direktivfor-
slaget bygger pé en ikke eksisterende teknologi, hvilket formodentligt vil med-
fore betydelige omkostninger til gennemfarelse og administration af systemet.

Uanset Kommissionens angivelser om det modsatte finder Dansk Erhverv det
fortsat relevant at Danmark rent geografisk i forhold til de centraleuropaeiske
lande ma betragtes om en randstat. Danske forbrugere vil derfor alt andet lige
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komme til at betale mere for varerne, hvis forslaget indferes, hvilket skaevvrider Side 6/65

den europeiske konkurrence.

DI Transport har bl.a. anfert, at man ikke kan stotte Kommissionens forslag.

DI Transport er som udgangspunkt positiv over for initiativer, der kan forbedre
miljoprastationer og forbedre klimapavirkningen. Men forslaget drejer sig ale-

ne om at opkraeve hgjere afgifter.

Den seneste @ndring af direktivet giver allerede mulighed for at differentiere
udgifterne efter Euronorm, tidspunkt pa dagen, ugedag eller arstid, dvs. efter
forurening og treengsel. De miljomaessige gevinster af det nye forslag er derfor
yderst begransede eller ikke eksisterende.

Det er DI Transports vurdering, at den nuvarende beskatning af vejgodstrans-
portsektoren i form af bl.a. breendstofafgifter fuldt ud deekker de eksterne om-
kostninger. Reduktion af traengsel, stej og emissioner skal loses omkostningsef-
fektivt frem for at satte afgifterne op.

Det er DI Transports vurdering, at forslaget ikke vil have positive konsekvenser
for udledningen af CO. eller gvrige emissioner fra godstransport. Kommissio-
nen foreslér, at eventuel CO.-regulering ikke indregnes i de eksterne omkost-
ninger, men reguleres via kommende sndring af energibeskatningsdirektivet
og ved iblanding af biobrandstoffer. DI Transport deler vurderingen af, at CO.
fra vejgodstransporten ikke bgr reguleres via vejbenyttelsesafgifter, da de ikke
vil afspejle det enkelte karetgjs faktiske CO.-udledning eller belgnne fx gkokar-
sel eller eftermontering af aerodynamiske spoilere mv.

DI Transport kan ikke statte en hgjere beskatning af transportsektoren, der al-
lerede er meget hgjt beskattet. DI transport er derfor som udgangspunkt skep-
tisk over for Kommissionens strategi om at indregne eksterne omkostninger i
transportafgifter. DI Transport har noteret sig, at forslaget alene vedrarer last-
biler, men at det fremgar af Kommissionens strategi, at princippet skal udvides
til andre godstransportformer.

Hvis mélet for Kommissionen er en overflytning af godstransporten fra vej til
bane, sa er effekten af forslaget i givet fald yderst begraenset. De enkelte trans-
portformer er dybt uafthaengige af hinanden, og Kommissionens konsekvens-
analyse viser da ogsa, at forslaget vil fore til en samlet nedgang i godstranspor-
ten i EU og medfere agede transportomkostninger. DI Transport gnsker i ste-
det, at man arbejder for at forbedre jernbanegodstransportens rammebetingel-
ser.

En hgjere beskatning vil blot betyde egede udgifter for erhvervslivet og forbru-
gere i Danmark og Europa, hvilket vil ga ud over den internationale konkurren-
ceevne og betyde en lavere gkonomisk veekst. DI Transport er desuden uenig i
Kommissionens betragtning om, at forslaget ikke giver forvridning af det indre
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marked, da forslaget vil g& hirdt ud over de geografisk perifere lande, som fx Side 7/65

Danmark.

Kommissionens forslag vil betyde en voldsom ekstra omkostning for brugen af
fx de tyske motorveje. Den tyske maut udger pr. 1. januar 2009 0,14 — 0,27 Eu-
ro pr. km.

P4 baggrund af Kommissionens eget estimat forventes en gennemsnitlig stig-
ning pé 4-5 eurocent pr. km, hvilket svarer til en stigning pa 20-30 pct. Det vil
give en ekstraregning til det danske erhvervsliv pé ca. 150 mio. kr. arligt. Af for-
slaget fremgér, at man kan indregne op til 70 eurocent pr. km. Det vil i givet
fald veere en voldsom stigning af maut-udgifterne, og vil i veerste fald betyde en
ekstraregning til dansk erhvervsliv pa op til 2,1 mia. kr. arligt.

International Transport Danmark (ITD) har henvist til DI Transports
horingsvar.

Dansk Transport og Logistik (DTL) forholder sig overordnet kritisk til for-
slaget og kan ikke stotte forslaget.

DTL finder, at der allerede eksisterer mange muligheder for medlemslandene
til at fokusere pa at fremme en mere miljgvenlig transport igennem afgifter. I
saerdeleshed er diesel saledes palagt hgje afgifter, der efter DTL's opfattelse
deekker de eksterne omkostninger ved f.eks. forurening.

Forslaget abner muligheder for en ny méde at beskatte lastbiler yderligere, og
uden at der er en garanti for, at det vil fremme mere beeredygtig transport. DTL
er i serdeleshed staerkt tvivlende over for forslagets virkning i forhold til mélet
om reduktion af traengsel, da treengselsproblemet ikke skyldes den tunge trafik.
Milinger foretaget af Vejdirektoratet viser séledes, at bussers og lastbilers an-
del af trafikken i de kritiske perioder udger 5-7 procent.

Endvidere opfattes anvendelsen af afgifter til deekning af eksterne omkostnin-
ger som en administrativt dyr méde at beskatte pa.

DTL anforer en rekke specifikke bemaerkninger til de enkelte artikler i forsla-
get. Herunder indgér bl.a.

- at forslaget burde reducere behovet for den sékaldte "mark-up" i saerligt fol-
somme omrader, nar det gores muligt at opkraeve afgifter for miljgbelastning. I
stedet udvides muligheden for mark-up til ogsa at omfatte alternative ruter
uden at der stilles krav om, at de alternative ruter er bergrt af treengsel eller li-
der under forurening, som er tilfaldet for hovedruten. Reelt kan man derfor
laegge mark-up pé alle ruter i et helt omrade, som f.eks. i Alperne.
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- at der i forslaget henvises til tabeller i en hdndbog, der er offentliggjort af Side 8/65

Kommissionen, og hvor der er stor usikkerhed om de mange faktorer, der pa-
virker vaerdien af disse. Usikkerheden ses ikke i de anvendte gennemsnitsvaer-
dier, der kan bruges til at fastsaette afgiften, for sd vidt angar de eksterne om-
kostninger. Bl.a. stikker de meget hgje satser for trengselsomkostninger pé op
til 65 cent pr. km i gjnene. Det giver meget lidt mening at palaegge lastbiler en
meget hgj treengselsafgift pa “veje i forstaeder” i perioder, hvor treengsel typisk
forérsages af pendling.

- at det er utilfredsstillende, at Kommissionen ikke skal fremlaegge en konkret
vurdering af den foresldede afgift pa eksterne omkostninger i lighed med afgif-
ten, som daekker infrastrukturomkostningen.

Samlet set ma det ogsa konstateres, at konsekvensanalysen ikke giver til-
fredsstillende argumenter for, at det foresléede tiltag er en hensigtsmeessig
losning, og at analysen samtidig opstiller en reekke kriterier for at gvelsen
vil kunne have positiv effekt, s& som internalisering for alle transportformer
og krav om eremarkning.

Det er for DTL afgerende, at det mé ske pa et solidt og forsvarligt grundlag,
hvis man valger at forsege at anvende afgifter til fremme af mere baeredyg-
tig transport. Konsekvensanalysen fremleegger et imponerende stykke arbej-
de, men understreger kun, hvor mangelfulde de data, der er til rddighed, re-

elter.

At treeffe politiske beslutninger pa det grundlag ber overvejes ganske ngje,
serligt ndr alternativer eksisterer. Konsekvensanalysen viser reelt ogsa, at
der er en mulighed for at ramme forkert og na til de modsatte resultater af
hensigten.

DTL laegger veegt pa, at forslaget til &ndring af Eurovignet-direktivet ma og skal
ses i en stgrre ssammenhang, dels hvad angar tiltag for at fremme beeredygtig-
hed i vejtransport, dels hvad angér tiltag for at fremme bzaredygtighed for alle
transportformer. Det er for DTL afgarende, at der med direktivet ikke vedtages
beskatningen, uden at vedtage de gvrige elementer, der skal bidrage til at sikre i
en velfeerdsgevinst og sterre beeredygtighed.

Med andre ord: hvis der skal palaegges afgifter for eksterne omkostninger bar
det vaere entydigt klart, at det vil bidrage til at reducere de eksterne omkostnin-
ger og dermed gore transport mere beaeredygtig ved at reducere de negative ef-
fekter af transport.

DTL har noteret sig, at Kommissionen forventer et aget omfang af nationale
(lokale) karselsforbud, hvis deres forslag ikke gennemfores. DTL forudsatter
derfor, at Kommissionen vil arbejde for en fjernelse eller en harmonisering af
de mange nationale korselsforbud i EU's medlemslande jf. ogsd Kommissio-
nens tidligere forslag herom.
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Side 9/65
Efter DTLs opfattelse har EU muligheden for at treeffe den rigtige beslut-
ning og muligheden for at treffe den forkerte beslutning med omfattende
konsekvenser for hele EU's samlede gkonomi. Yderligere arbejde med al-
ternative losninger, der kan fremme baredygtig transport til en lavere om-
kostning, ber undersoges yderligere.

DSB anforer, at Europa-Kommissionen med sin transportpakke af 8. juli 2008
“Gronnere Transport” har givet et betydningsfuldt og positivt bidrag til fremme
af baeredygtig mobilitet. Kommissionens grundlaeggende meddelelse
(KOM(2008)433) beskriver de forngdne fremtidige tiltag, herunder nadven-
digheden af at internalisere de eksterne omkostninger i alle dele af transport-
sektoren. Grundlaeggende tilslutter DSB sig disse betragtninger.

Som et centralt element i denne transportpakke har Kommissionen fremsat et
forslag (KOM(2008)436) til revision af Eurovignet-direktivet (1999/62/EF)
som &ndret ved 2006/38/EF. Forslaget vil blandt andet give medlemsstaterne
mulighed for, men ikke pligt til — ud over de rene infrastrukturomkostninger —
under overholdelse af et feelles regelsat at indregne visse af de eksterne om-
kostninger (forurening, staj og treengsel) i vejafgifter for lastbiltrafikken.

I forhold til det nugaeldende Eurovignet-direktiv, hvorefter en sdédan indreg-
ning af miljgomkostninger i lastbiltrafikken i princippet er forbudt, betragter
DSB Kommissionens @&ndringsforslag som et fremskridt.

DSB finder, at det ville have veeret naturligt og enskveerdigt, at ogsa de avrige,
tungtvejende kategorier af eksterne omkostninger (klimapavirkning og ulyk-
ker) var omfattet af forslaget. DSB anforer, at transportsektoren er ansvarlig for
ca. 27 % af al CO.-udledning i EU og den eneste gkonomiske sektor med fortsat
stigende drivhusgasudledning.

Sammenfattende finder DSB, at Kommissionens a&ndringsforslag til Eurovig-
net-direktivet indeholder s& betydningsfulde bidrag til foreget baeredygtighed,
at dette — trods sine mangler — bar stettes og gennemfares snarest.

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

Da forslaget ud over de naevnte mindre justering i forholdet mellem dags- uge-
og manedstakster ikke @&ndrer i den nuvarende danske brugsafgift for vejbe-
nyttelse for lastbiler over 12 ton har den i udgangspunktet primeert samfunds-
gkonomiske konsekvenser gennem den indirekte pavirkning af dansk erhvervs-
livs omkostninger for brug af vejgodstransportydelser. Forslaget skennes at fa
moderat indvirkning pa samfundsgkonomien i form af dyrere vejgodstransport.
Sekundart kan en reduktion i luftforurening fra vejgodstransporten til en vis
grad komme danske borgere til gode.
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Safremt der i Danmark traeffes politisk beslutning om at @ndre beskatningen Side 10/65

for vejbenyttelse kan forslaget fa statsfinansielle konsekvenser afthangigt af, i
hvilket omfang muligheden for at opkraeve afgifter, der afspejler de eksterne
omkostninger udnyttes. Dette skal ses i ssmmenhaeng med de miljomeessige
fordele og fordele i forhold til kapacitetsudnyttelsen pa vejnettet, der resulterer
af en gennemforelse af forslaget i Danmark.

Forslaget vil kunne fa visse administrative konsekvenser afhaengigt af udform-
ningen af en eventuel bestemmelse om en uafthengig, kontrollerende myndig-
hed.

5. Naerhedsprincippet

Kommissionen anferer i begrundelsen for forslaget, at det er i overens-
stemmelse med nerhedsprincippet. Som folge af transportens betydning for
det indre marked, dens stigende greenseoverskridende dimension og dens
eksterne omkostninger, ma der fastsettes faelles afgiftsprincipper for alle ve-
je mellem byerne, herunder det transeuropaeiske net, sa medlemsstaterne kan
benytte vejafgifter til at deekke de eksterne omkostninger. Dette kan kun ske
ved en @ndring af det eksisterende direktiv og kan derfor ikke opnés af
medlemsstaterne alene.

Forslaget overlader det til medlemsstaterne at bestemme, om der skal pa-
leegges afgifter, og pa hvilke veje, og om der i afgifterne skal indregnes lo-
kale miljo- og trengselsafgifter. Hvilke projekter der ifolge forslaget skal
finansieres med provenuet fra sdidanne afgifter, afgores ligeledes af med-
lemsstaterne, forudsat at projekterne tilgodeser baeredygtig mobilitet. For-
slaget gér sdledes ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at nd disse mal.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at vilkarene for vejgodstransport
er et vigtigt element i det indre marked, hvoraf felger, at forholdene for vej-
godstransporten ma reguleres pa faellesskabsniveau. Hertil kommer, at der er
tale om justering af et geeldende direktiv. Regeringen finder saledes, at for-
slaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Det er Danmarks overordnede holdning, at der skal vaere en passende balance
mellem hensynet til mobilitet for gods og personer samt den internationale ar-
bejdsdeling pa den ene side og hensynet til transportsektorens pavirkning af
miljoet pd den anden side.

Vejtrafik er den primeere transportform i Danmarks nationale godstransporter
og i transport af gods i forbindelse med Danmarks samhandel med udlandet.
Zndringer i vejgodserhvervets omkostninger indgér som parameter i konkur-



7
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konkurrencen mellem danske og udenlandske produktionsvirksomheder.

I takt med at de europeiske lande valger at benytte direktivets mulighed for at
opkraeve afgifter for eksterne omkostninger, kan forbrugerne vente hgjere pri-
ser pa nogle grupper af varer, fordi vognmanden skal betale mere for sin brug
af vejnettet, og fordi disse omkostninger i sidste ende kan sendes videre til for-
brugerne.

Hagjere forbrugerpriser kan imidlertid vere velbegrundede ud fra samfunds-
maessige hensyn. Det er dog en forudsatning, at der er en sammenhang mel-
lem de prisstigninger, forbrugerne komme til at opleve, og de forbedringer af
miljeet mv., som bliver resultatet af at palaegge afgiften.

Danmark stetter ikke forslaget om gremaerkning af afgiftsprovenuet.

Det er allerede i det eksisterende direktiv muligt at differentiere vejafgiften i
forhold til vejgodstrafikkens luftforurening. Danmark kan i princippet stotte
muligheden for at palagge afgifter efter graden af luftforurening, saledes, at det
laveste afgiftsniveau kan fastsaettes for de koretgjsklasser, som har den laveste
udledning, og som dermed kan betragtes som mest miljovenlig. I praksis vil af-
giften fa betydning, nar vognmanden anskaffer nye lastbiler, fordi han gennem
afgiftsdifferentieringen belonnes gkonomisk for at vaelge ud fra miljomeessige
hensyn.

Et instrument til yderligere at fremskynde udskiftningen af den eksisterende
lastbilpark vil imidlertid veere at fritage lastbiler, der mindst opfylder EURO 5-
normen (obligatorisk fra 1. oktober 2009) for nye lastbiler, for afgifter, der af-
spejler eksterne omkostninger i form af luftforurening. Idet Danmark laeegger
veegt pa de miljomeessige forbedringer, der falger af direktivet, bgr der fra
dansk side arbejdes for denne mulighed.

Konsekvenserne af at indfare en afgift, der dekker omkostningen for stgj, bar
veaere klare for den enkelte vognmand. I modsatning til luftforurening er der i
direktivet ikke lagt op til, at vognmanden gennem sine valg af karetgj eller ud-
styr kan opna gkonomiske gevinster. Der kan dog opnas samfundsmaessige ge-
vinster ved at foretage ruteplanlagning med henblik pa at undgé bestemte om-
rader, fordi der betales en serlig hgj afgift grundet stgjpévirkning. Fra dansk
side bear der arbejdes for, at eventuelle stagjafgifter afspejler den enkelte kare-
tajstypes faktiske stgjemission i det omfang, det er teknisk muligt.

For sa vidt angér den foreslaede mulighed for at péleegge en treengselsafgift
galder, at denne afgift er hgj i forhold til de derved opnaede forbedringer, bl.a.
fordi treengselsafgiften efter Kommissionens forslag ikke omfatter andre vej-
brugere end tunge lastbiler. Danmark vil derfor arbejde for, at en eventuel
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som forarsager trengsel.

Forslaget om at udvide direktivets omrade til at omfatte hele vejnettet medfo-
rer en forenkling at reguleringen. Det indebaerer samtidig en beskyttelse af det
danske transporterhverv og danske eksportvirksomheder mod afgiftssystemer
pa det underordnede vejnet i andre europaiske lande.

Endelig er det — i lighed med de gvrige lande i 'Eurovignet-forbundet’ - Dan-
marks opfattelse, at det af hensyn til provenuet fra den nuveerende tidsbaserede
brugsafgift, som opkraeves i et fellesskab mellem Holland, Belgien, Sverige Lu-
xembourg og Danmark er uhensigtsmassigt at &ndre i dags-, uge-og maneds-
satser pa den mide, som det er foresldet af Kommissionen, idet en eventuel
endring af satserne bgr vere i overensstemmelse med aftalen mellem landene i
“Eurovignet-forbundet” (Danmark, Sverige, Holland, Belgien, Luxembourg).

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har vaeret behandlet pa en rackke meder i Radets transportarbejds-
gruppe.

Pa grundlag heraf tegner der sig et billede af, at medlemslandene er delte, men
at kun fa kan stgtte hele Kommissionens forslag.

De centralt beliggende lande i Europa er mest positive over for forslaget (her-
under Jstrig, Tyskland og Frankrig).

Derimod er de perifere lande (herunder Spanien, Portugal, Graekenland, Let-
land Bulgarien) skeptiske over for forslaget.

Sverige, Holland, Finland, Italien og Danmark indtager en 'mellemposition’
med delvis statte til forslaget, men samtidig med en henvisning til bl.a. de reel-
le miljofordele, den aktuelle gkonomiske situation, Lissabon-strategien og hen-
syn til sparsomt befolkede omrader.

Pa det seneste har der iser varet fokus pé treengselsafgiften og et formand-
skabsforslag om krav til medlemsstaterne om at udarbejde og implementere en
serlig handlingsplan, der skal bidrage til lasning af treengselen pa de pageel-
dende vejstraekninger, som betingelse for at medlemsstaterne kan opkrave en
treengselsafgift.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets Komité for Transport og Turisme har afgivet sin rapport
den 18. februar 2009.



7

Komiteen statter i sin udtalelse muligheden for at inddrage eksterne omkost-
ninger i form af luftforurening, stgj og treengsel, idet komiteen for sa vidt angar
treengsel dog foreslér, at en afgift med en lignende virkning palegges alle an-
dre vejbrugere, der forarsager traengsel.

Komiteen stotter endvidere, at afgiftsprovenuet, der afspejler eventuelle eks-
terne omkostninger gremaerkes til — primeert - at reducere de eksterne omkost-
ninger, der forarsages af vejtransport eller — sekundaert — andre tiltag, der sig-
ter pd miljoforbedringer inden for vejtransportsektoren, herunder udvikle og
forbedre den eksisterende infrastruktur.

Europa-Parlamentet har behandlet forslaget i plenum den 11. marts 2009. Der
hersker nogen tvivl om, hvad udfaldet af behandlingen blev og Kommissionen
og medlemsstaterne er nu ved at udrede, hvad resultatet blev.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsopleg d. 5. de-
cember 2008. Grundnotat er oversendt den 3. december 2008.

Side 13/65
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Dagsordenspunkt 2: Marco Polo-program for EF-tilskud til forbed- Side 14/65

ring af godstransportsystemets miljoprastationer (Marco Polo II-
programmet)

KOM (2008) 847
Revideret notat
Resumé:

Forslaget er et 2endringsforslag til den gzeldende forordning vedr. Marco Po-
lo-stetteprogrammet, som har til formdl at give midlertidig stette til projek-
ter, der overflytter godstransport fra vej til bane, so eller indre vandveje.
Zndringsforslaget indebaerer nogle tiltag, der har til formdl at gere stotte-
programmet mere effektivt og derigennem na de fastsatte mal.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremlagt af Kommissionen i henhold til Traktaten, serlig art. 71,
stk. 1 og art. 80, stk. 2, og skal vedtages efter proceduren for felles beslutnings-
tagen mellem Radet og Europa-Parlamentet , jf. art. 251. Forslaget foreligger
endnu ikke i dansk sprogvision.

Baggrunden for forslaget er, at Kommissionens analyser viser, at Marco Polo
IT-programmet med stor sandsynlighed ikke vil opné det fastlagte mal i relation
til skifte af transportform fra vejtransport til jernbanetransport, sgtransport el-
ler indre vandvejstransport malt i tonkilometer.

Programmet har til formaél at give midlertidig driftsstette til projekter, der over-
flytter godstransport fra vej til bane, sg eller indre vandveje. Dette kan ske in-
den for rammerne af forskellige typer af projekter under overskrifterne modal-
skifteprojekter, katalysatorprojekter, felles leeringsprojekter, trafikundgéelses-
projekter og semotorvejsprojekter.

Med henblik pé at forbedre programmets effektivitet foreslar Kommissionen en
rakke tiltag i form af

1. Lettelse af mindre virksomheders deltagelse i programmet ved, at det
bliver muligt for enkeltvirksomheder at ansgge om statte, og at teerske-
len mélt i tonkilometer for deltagelse i programmet saenkes

2. Forhgjelse af stattebelgbet til det enkelte projekt fra 1 € pr. overflyttede
500 tkm til 2 € pr. overflyttede 500 tkm

3. Administrative forenklinger af procedurerne for deltagelse i program-
met, bl.a. i form af &@ndret opgaveportefolje for den eksisterende for-
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statte til konkrete projekter, men alene til det arlige stotteprogram.

Samtidig foreslas det at begraense stotte til hjelpeinfrastruktur til 10 % af de
atholdte udgifter hertil.

2. Gzeldende dansk ret

Der er tale om en forordning, som har direkte retsvirkning i Danmark.
3. Horing

Folgende organisationer er blevet hgrt over forslaget:

Danske Havne, International Transport Danmark, DI-Transport, Forbrugerra-
det, Offentligt Ansattes Organisationer, DSB, Danmarks Rederiforening, Dansk
Arbejdsgiverforening, Dansk Erhverv, Dansk Jernbaneforbund, Danske Spedi-
torer, De Danske Bilimporterer, Kommunernes Landsforening, FDM, Arbej-
derbevagelsens Erhvervsrdd, Handel Transport og Service, HK Trafik & Jern-
bane, HTSA, Landsorganisationen i Danmark, Dansk Transport og Logistik,
Landbrugsradet, Fagligt Fellesforbund, Danske Regioner, Dansk Skibsmaegler-
forening.

Af de modtagne hgringssvar fremgér folgende:

Dansk Transport og Logistik (DTL) har anfert, at selvom forslaget er frem-
sat separat i december maned 2008, skal DTL ikke undlade at pege pa sam-
menhengen mellem dette forslag og evrige initiativer taget af Kommissionen
tidligere i 2008 for at reducere treengselsproblemer og forbedre transportsy-
stemets miljopévirkning.

For at undga at forslaget om internalisering af de eksterne omkostninger i vej-
transport i givet fald ikke blot resulterer i yderligere beskatning af godstrans-
port ad vej, anerkender DTL behovet for udvikling af reelle og effektive alterna-
tiver til vejtransport.

Det foreliggende forslag har saledes til formal at bidrage til, at de politiske am-
bitioner og gnsker om at overflytte godstransport fra vej til jernbane, sg eller
indre vandveje, realiseres.

Efter DTL’s opfattelse berer forslaget preaeg af filosofien om vejtransport kontra
de ovrige transportformer. DTL peger p4, at gode vejforbindelser ogsé er afga-
rende for bdde bane-, sg- og flodtransport, da disse transporter som hovedregel
er intermodale transporter med vejtransport i begge ender af transportkaeden. I
det omfang man egnsker bedre intermodale alternativer til unimodal vejtrans-
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veje derfor have allerhgjeste prioritet.

For DTL er det vaesentligt, at en given transport optimeres gennem hele trans-
portkeeden, herunder for sa vidt angar for- og eftertransporter med lastbiler,
séledes at den samlede miljgmaessige og sikkerhedsmeessige belastning mini-
meres — samtidig med at kvaliteten og effektiviteten i transporten bibeholdes.

DTL er fortsat bekymrede for de konkurrenceforvridende elementer, som man
finder, at forslaget indeholder, saerligt med den foresldede fordobling af til-
skuddet pr. tonkm og seenkning af taerskelvaerdien. Det er uheldigt med enkelt-
stdende tilskud til kommercielle aktgrer. I gvrigt sunde virksomheder og kom-
mercielle projekter — herunder eksisterende intermodale services — vil kunne
blive nagdlidende som folge af tilskud til nye, konkurrerende initiativer. Efter
DTLs opfattelse er der stor risiko for, at ensidige tilskud kan blive en "sovepu-
de” og en bremse for reelle effektiviseringer.

Det er efter DTLs opfattelse vigtigt, at der lebende fares tilsyn med, at de enkel-
te projekter ikke indebaerer en konkurrenceforvridning, samt at der ved evalue-
ringen af Marco Polo II programmet leegges vaegt pa at belyse eventuelle for-
vridninger i konkurrencen.

Endelig bemerker DTL, at man er betaenkelig ved forslaget om, at Kommissio-
nen fremover alene treffer beslutning om stattetildeling. DTL forudsetter, at
man fra dansk side sikrer storst mulig indflydelse pa stottetildelingen — uanset
valg af procedure.

Dansk Erhverv har oplyst, at man kan henholde sig til hgringssvaret fra
Dansk Transport og Logistik.

Danske Havne hilser de fleste af forslagets intentioner og udmentnin-

ger velkommen. At seenke adgangskravene for fx. antallet af aflastede tonkilo-
meter er godt og rigtigt. Det har fx vaeret et problem for de fleste danske havne
at kunne imgdekomme kravene. Danske Havne ser derfor frem til, at flere stor-
re og mellemstore danske havne nu vil have lettere ved at komme i betragtning
i forhold til programmet.

Danske Havne forstar dog ikke, hvorfor hjalpeinfrastruktur kun méa udgere
hgjst 10 % af et projekts samlede omkostninger. Udgifter til infrastruktur vil
ofte veje tungt, og en 10 %-graense kan séledes komme til at veere en "ny" fla-
skehals for projekter inden for programmet. Danske Havne opfordrer til, at
denne del slettes eller haves til et hgjere niveau.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, administrative og miljo-
maessige konsekvenser
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Forslaget skennes ikke at have statsfinansielle konsekvenser. I det omfang
mindre og mellemstore virksomheder kan opna stette i medfer af eendringsfor-
slaget vil det kunne have marginale, positive samfundsgkonomiske konsekven-
ser. I det omfang den eksisterende forvaltningskomité afskaffes i henhold til
forslaget, vil det kunne indebaere en marginal administrativ lettelse. Endelig vil
forslaget kunne have positive miljgmaessige konsekvenser i det omfang den
samlede transportkaede optimeres.

5. Nzerhedsprincippet

Kommissionens anfgrer i begrundelsen for forslaget, at det er i overensstem-
melse med narhedsprincippet, da Marco Polo-programmets formal er at pa-
virke den internationale vejtransport og det tilstraebte skifte af transportform
ikke kan opnaés i tilstraekkelig grad af den enkelte medlemsstat.

Da Marco Polo-programmet blev vedtaget i sin tid, fandt regeringen, at det var i
overensstemmelse med nerhedsprincippet. Nar der er behov for at forbedre
programmets effektivitet, er det klart, at de dertil nedvendige justeringer bor
foretages pé feellesskabsniveau.

Regeringen finder sdledes, at forslaget er i overensstemmelse med nerheds-
princippet.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Overordnet gnsker regeringen at begrense tilskud til erhvervslivet og i stedet
skabe bedre rammebetingelser.

Samtidig er man fra dansk side overordnet enig i, at der er behov for en rakke
e&ndringer i den europeiske transportpolitik med henblik pa at opné et opti-
malt samspil mellem de forskellige transportformer i et sammenhangende, ef-
fektivt og beeredygtigt europaeisk transportsystem.

Danmark kan derfor stgtte malsaetningen om omfordeling af godstransport til
andre transportformer, navnlig jernbane og sgtransport som led i intermodale
transportlgsninger i det omfang, der er miljomaessige fordele herved, idet man
dog samtidigt mé anleegge en realistisk vurdering af overflytningspotentialets
omfang.

Danmark kan derfor stotte hensigten med Kommissionens e&ndringsforslag om
at gare Marco Polo II-programmet mere effektivt. Det er imidlertid vigtigt at
bevare fokus pa at undgé, at der ved tildeling af stotte opstar konkurrencefor-
vridning i konkrete tilfeelde.

P4 denne baggrund kan man fra dansk side stotte nedsattelse af taerskelvaerdi-
erne for opnéelse af stotte, idet dette vil indebeere, at flere mindre og mellem-
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forhgjelse af stottebelobene kan ligeledes stottes.

Fra dansk side er man derimod som udgangspunkt skeptisk over for at reduce-
re medlemslandenes indflydelse pd stottetildelingen ved at reducere den eksi-
sterende forvaltningskomités opgaveportefalje samt over for at begrense stot-
ten til hjelpeinfrastruktur, idet det generelt kan vere fornuftigt at soge at
fremme naerskibsfarten gennem stette til havneinfrastruktur. Danmark ber
derfor arbejde for, at den nuvaerende komitéprocedure (forvaltningskomité)
som udgangspunkt bevares. Dog vil Danmark som led i en samlet enighed om
forslag kunne acceptere et kompromisforslag om, at Kommissionen informerer
medlemslandene inden der treffes beslutning om stettetildeling til konkrete
projekter.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har vaeret droftet pa en reekke mader i Radets transportarbejdsgrup-
pe.

Medlemslandene kan generelt stotte, at Marco Polo programmet gores mere ef-
fektivt.

Der udestér nogle spargsmal vedr. anvendelse af komitologi i relation til tilde-
ling af statte til konkrete projekter. En raekke lande, herunder Danmark fore-
treekker som udgangspunkt at den nuvaerende ordning (forvaltningskomité be-
vares). Derudover udestar nogle spergsmal vedr. de foreslaede taerskelveerdier.

8. Europa-Parlamentets udtalelser
Forslaget skal behandles i Parlamentets Komité for Transport og Turisme. Ko-

miteen vil efter planen afgive sin rapport den 31. marts 2009. Parlamentet vil
efter planen behandle forslaget i plenum den 22. april 2009.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen er ikke tidligere forelagt Folketingets Europaudvalg. Grundnotat er over-
sendt den 29. januar 2009.
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Dagsordenspunkt 3: Handlingsplan for udbygning af intelligente Side 19/65

transportsystemer i Europa
KOM(2008)886

Revideret notat

Resumé

Kommissionens meddelelse beskriver en handlingsplan for en synkroniseret
udbygning af intelligente transportsystemer (ITS) inden for EU's vejtrans-
port. Handlingsplanen har som mdl at fremskynde, harmonisere og koordi-
nere udbygningen af ITS pa vejomrdadet og etablere kontaktflader til ITS an-
vendt inden for andre transportformer. Handlingsplanen har seks indsats-
omrdder med specifikke foranstaltninger og en tidsplan, der samlet lober fra
2009-2014. Kommissionen aflaegger rapport om gennemforslen i 2012. Mdlet
er via en harmoniseringsindsats pa feellesskabsniveau at skabe storre intero-
perabilitet i EU’s ITS-portefolje og dermed muliggere, at ITS kan spille en
fremtraedende rolle i sikringen af baeredygtig, effektiv og konkurrencedygtig
mobilitet.

1. Formal og indhold

Meddelelsen er fremsat af Kommissionen den 16. december 2008. Kommissio-
nen har i sin midtvejsevaluering af 28. juni 2006 (KOM (2006) 314) af den
transportpolitiske hvidbog fra 2001 fremhaevet, at innovation vil spille en vigtig
rolle med hensyn til at indfri EU’s transportpolitiske mal om baeredygtig, effek-
tiv og konkurrencedygtig mobilitet.

Europas transportsystem stér ifolge Kommissionen over for en raekke udfor-
dringer, hvoraf traengsel, transportrelaterede CO2-emissioner og trafiksikker-
hed er nogle af de storste. Traditionelle lasningsmodeller, som f.eks. udbygnin-
gen af vejnettet, menes ikke at kunne gennemfoares i tilstraekkeligt omfang og
inden for den tidsramme, som udfordringerne nedvendigger, og der synes der-
for behov for nye lgsninger.

Det er Kommissionens vurdering, at Intelligente transportsystemer (ITS), her-
under trafikledelsessystemer, forerstattesystemer, multimodale ruteplanlegge-
re m.v. vil kunne bidrage til at lase en raekke af transportsystemets udfordrin-
ger, men at ITS i dag tages i brug for ukoordineret og uden klar harmonisering
pé tveers af medlemsstaterne.

Inden for andre transportformer er der etableret overordnede rammer for ITS-
anvendelsen (SESAR-systemet kommer séledes til at danne ramme for en ny

generation af lufttrafikstyring; RIS, River Information Services, er etableret for
bedre at kunne styre udnyttelsen af vandvejene, og pa jernbaneomradet er man
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inden for vejtransporten er der endnu ikke etableret en sammenhangende eu-
ropaeisk ramme for ITS-anvendelsen.

P4 den baggrund gnsker Kommissionen at fremskynde og harmonisere udbyg-
ningen af intelligente transportsystemer (ITS) inden for vejtransporten og etab-
lere kontaktflader til andre transportsystemers ITS-systemer. Handlingspla-
nens mal er at forbedre systemernes interoperabilitet, sikre uhindret adgang,
tilskynde til at skabe kontinuitet i tjenesteydelserne og oprette en effektiv sam-
arbejdsordning mellem alle ITS-interessenter. ITS-handlingsplanen ledsages af
et direktivforslag (KOM (2008) 887), der skal tilvejebringe en europaisk ram-
me for ibrugtagning af interoperabel I'TS bl.a. via udarbejdelse af de nadvendi-
ge specifikationer og procedurer. Direktivforslaget er beskrevet i et sarskilt
rammenotat.

ITS-handlingsplanen har seks hovedomrader. P4 hvert omrade peges der péa et
saet specifikke foranstaltninger og en tidsplan, der lgber fra 2009-2014. Kom-
missionen aflaegger rapport om handlingsplanens gennemforelse i 2012.
Handlingsplanens seks hovedomréder er folgende:

1. Optimal udnyttelse af vej-, trafik- og rejsedata, herunder fast-
laeggelse af procedurer for tilvejebringelse af tidstro trafik- og rejsein-
formationerstjenester; optimering af indsamling og tilrddighedstillelse
af vejdata, trafikplaner, anbefalede ruter m.v.; dataspecifikationer og
procedurer for gratis levering af et mindstesat af trafikinformatio-
nestjenester som offentlig service, udviklingsfremme af nationale,
multimodale rejseplanlaeggere.

2. Kontinuerlige ITS-tjenester for trafikstyring og godshandte-
ring i de europziske transportkorridorer og storbyomrader,
herunder fastlaeggelse af et set feelles procedurer og specifikationer for
at sikre kontinuiteten i ITS-tjenesterne for passagerer og fragt i trans-
portkorridorer samt i og mellem byomréder; fastleeggelse af hvilke
ITS-tjenester, der skal indfares til statte for godstransport (e-fragt);
stette til en videre udbygning af en multimodal ITS-rammearkitektur
og en ITS-ramme for bytrafik; gennemforelse af interoperabilitet mel-
lem elektroniske bompengesystemer.

3. Trafiksikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse pa vejene, herunder
fremme af indforelsen af avancerede forerstottesystemer og sikker-
hedsrelaterede ITS-systemer; statte til platformen for harmoniseret
indforelse af det faelleseuropeeiske system eCall (hvor udlgste airbags
og kollisionssensorer via satellit giver geografiske oplysninger til loka-
le nedhjelpstjenester); udvikling af lovrammer for en sikker bruger-
grenseflade i keretgjer og integration af flytbart udstyr; udvikling af et
sat retningslinjer for bedste praksis for ITS-tjenesternes betydning for
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jer for bedste praksis vedrerende sikre parkeringsomrader (lastbiler)
samt telematikstyrede parkerings- og reservationssystemer.

4. Integration af keretgjet i transportinfrastrukturen, herunder
vedtagelse af en aben arkitektur for keretgjsmonteret teknologi til ITS-
tjenester; udvikling og evaluering af samarbejdende systemer for at
opna en harmoniseret indforelse samt vurdering af udbygningsstrate-
gier; fastleeggelse af specifikationer for kommunikation mellem infra-
strukturanlaeg, mellem koretgjer og infrastruktur og mellem karetgjer
indbyrdes i samarbejdende systemer; fastleeggelse af et mandat til de
europaiske standardiseringsorganisationer vedregrende udvikling af
harmoniserede standarder.

5. Datasikkerhed og — beskyttelse samt spegrgsmal om ansvar,
herunder vurdering af sikkerheds- og personbeskyttelsesaspekterne i
forbindelse med ITS-systemernes dataanvendelse samt formulering af
forslag, der er i fuld overensstemmelse med faellesskabslovgivningen;
undersogelse af sporgsmaélet omkring erstatningsansvar i forbindelse
med brug af ITS-applikationer og iseer karetgjsmonterede sikkerheds-
systemer.

6. Europzeisk ITS-samarbejde og koordinering, herunder forslag
til retsakt for europaisk samordning (direktivforslaget KOM (2008)
887); udvikling af beslutningstettevaerktgjer til brug for investeringer i
ITS; udvikling af retningslinjer for offentlig finansiering af ITS-anlaeg
via EU og nationale midler (pa grundlag af deres gkonomiske, sociale
og operationelle vaerdi); etablering af et serligt forum for ITS-
samarbejde mellem medlemsstaterne og de regionale/lokale admini-
strationer, der skal fremme ITS-initiativer vedrerende mobilitet i byer.

Samlet set skal resultatet af handlingsplanen sikre:

¢ En mere miljovenlig transportsektor. Fx kan ITS anvendt til
ruteplanleegning bidrage til at mindske traengslen, gore trans-
porten mere miljovenlig og mindske energiforbruget. ITS kan
ogsd danne baggrund for differentierede afgifter for kerslen pa
visse veje, hvilket er en méade at pavirke transporteftersporgs-
len pa. ITS-anvendelser kan skabe "Grgnne transportkorrido-
rer” (KOM (2008) 433), hvor transportformerne supplerer
hinanden for at gore det muligt at benytte mere miljgvenlige
alternativer ved langdistance transport mellem knudepunkter.

e (get transporteffektivitet (ITS-anvendelser kan eksempelvis
styre logistikkeder, s varerne folger multimodale transport-
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omkostningseffektiv som muligt.)

e Bedre sikkerhed (Farerstottesystemer som f.eks. elektronisk
stabilitetskontrol, smidig fartpilot, eCall (hvor udleste airbags
og kollisionssensorer via satellit giver geografiske oplysninger
til lokale ngdhjeelpstjenester); ITS-baserede naviagtions-
systemer kan vise lastbilschauffarer vej til sikre parkeringsom-
réder, hjelpe dem med at overholde kore- og hviletidsbe-
stemmelserne.)

Handlingsplanen traekker pé flere af Kommissionens igangveerende initiativer,
herunder bl.a. handlingsplanen for godstransportlogistik ((KOM 2007) 607),
etableringen af Galileo, lovpakken om grgnnere transport (KOM (2008)433), i
2010-initiativet om intelligente biler (KOM (2007)433).

Der er fremlagt et udkast til Rddskonklusioner om meddelelsen, hvori der leg-
ges op til, at Radet vil stgtte mélsaetningen i meddelelsen og anerkende behovet
for at fjerne de barrierer, der forhindrer en EU-daekkende ibrugtagning af ITS,
herunder en lovgivnings- og/eller en standardiseringsindsats dér, hvor der er
behov for det.

Réadskonklusionerne vil understrege de multimodale aspekter ved ITS og disses
bidrag til at indfri malet om transportpolitikkens baredygtighed. Radet vil op-
fordre Kommissionen og medlemslandene til at fremskynde arbejdet med inte-
roperabel ITS og forventes i denne sammenhaeng at vurdere, at der er brug for
at prioritere en rakke foranstaltninger, som den private og offentlige sektor
skal lgse i feellesskab, herunder definitionen af de nedvendige krav til dynami-
ske trafik- og rejseinformationer; indsamling af vej- og trafikdata; vej- og tra-
fikdatas tilgeengelighed via digitale kort.

Rédskonklusionerne forventes desuden at fremhaeve behovet for, at der bliver
defineret en reekke minimumskrav til sikring af kontinuiteten af ITS-services i
transportkorridorer (gods og passagerer). Det forventes ogsa, at der i
Réadskonklusionerne vil indga en vurdering af, at der er behov for tiltag, der kan
sikre en innovativ teknologianvendelse inden for godslogistik; harmonisere in-
troduktionen af eCall; udvikle dbne, kompatible ITS-arkitekturer i medlems-
landene; forbedre brugernes sikkerhed i relation til mobilt udstyr i keretgjerne;
forbedre sikkerheden og komforten ved svage trafikanters ITS-anvendelse; sik-
re ITS-baserede parkerings- og reservationssystemer (sikre parkeringspladser
for lastbiler); udvikle én ITS-standardplatform til keretgjet; udbrede avancere-
de forerstottesystemer med stort trafiksikkerhedspotentiale; sikre en &ben
standard for kommunikation mellem keretgjer indbyrdes og mellem koretgj og
transportinfrastruktur.
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ningsstattevarktaj for beslutninger om ITS-investeringer samt at foresla, at der
udarbejdes en ITS-relateret bevillingsmetodik.

Réadskonklusionerne forventes at rumme en opfordring til Kommissionen og
medlemslandene til at nedseette ITS-samarbejder inden for urban mobilitet
dér, hvor det skennes ngdvendigt.

Desuden forventes det, at Radet vil bede Kommissionen give de europziske
standardiseringsorganer det nedvendige mandat, og at Radet vil opfordre
Kommissionen til neermere at undersgge indsatser rettet mod at forbedre svage
trafikanters sikkerhed og rejsekvalitet.

Radet forventes at ville anmode den private og offentlige sektor om at gare
brug af satellitbaseret infrastruktur til ITS-applikationer og —tjenester og naev-
ne Galileo og EGNOS som eksempel.

2. Geldende dansk ret

Da der er tale om en meddelelse fra Kommissionen, er den ikke juridisk bin-
dende og har ingen konsekvenser for dansk ret.

3. Horing

Meddelelsen er sendt i hgring i EU-specialudvalget for Transport, samt organi-
sationerne INSPIRE og ITSDanmark med frist 2. februar 2009:

Folgende havde bemaerkninger til meddelelsen:

Dansk Transport og Logistik hilser handlingsplanens indsatsomréder velkom-
ne, men understreger behovet for at indsatsen fokuseres pa praktiske tiltag, der
reelt bringer fordelene fra ITS i anvendelse pa bide nationalt og europeisk ni-
veau. DTL peger i den forbindelse serligt pa: Udarbejdelse af digitalt vejkort;
dynamisk trafikinformation; intelligente rutevejledningssystemer; brug af fla-
dedata; systemers basering pa kendt teknologi (som GPS og GPRS) frem for
oprettelse nye kommunikationskanaler.

Dansk Erhverv statter helt generelt forslag, som bidrager til en hensigtsmassig
udbygning af ITS-systemer i et europisk perspektiv, men anfarer, at en har-
monisering pd nuvearende tidspunkt eventuelt vil kunne risikere at bidrage til
en utilsigtet fiksering af de teknologiske muligheder, som ellers labende tilpas-
ses den trafikale virkelighed i ofte uensartede og ikke-sammenlignelige lokale
trafikmiljger. Dansk Erhverv henviser i gvrigt til DTL’s svar.

| Dansk Industri er positiv over for ibrugtagningen af ITS og papeger bl.a.:
| - Vigtigheden af samspillet mellem transportformerne
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- Atdet er vigtigt, at der sikres interoperabilitet i EU mellem ITS-
applikationer og —tjenester, herunder at der sikres &bne platforme, der
harmoniserer standardiseringen af regler og procedurer for behandling af
data. Interoperabiliteten vil desuden give en positiv effekt pa trafiksikker-
heden ved at undgé flere elektroniske enheder i det enkelte koretaj og
modsatrettede instruktioner fra forskellige systemer.

- Vigtigheden af at alle medlemslande tilslutter sig ‘in-car-tjenester’ sisom
e-call, hastighedsalarmer, etc., for sdledes at samordne foranstaltninger og
ensartet anvendelse.

- At trafikstyring ber tillaegges en storre rolle, da kravet om kommunikation
pa tveers af transportformer og privat/kollektiv transport gger den tekniske
kompleksitet, og at brugen af offentlige-private partnerskaber kan fremme
helhedsorienterede, systembaserede lgsninger hertil.

Danske Havne understreger vigtigheden af at sikre, at ITS pa vejomradet er
kompatibelt med og har kontaktflader til ITS inden for andre transportformer.

Folgende har ingen bemarkninger til meddelelsen: DSB og INSPIRE-
Danmark.

Efterfolgende er der modtaget hgringssvar fra:

ITSDanmark hilser handlingsplanen velkommen og understreger behovet for
regulering pé europeisk plan for at sikre den optimale samfundsgkonomiske
gevinst af ITS, herunder sikringen af, at privat indsamlet information i til-
streekkelig omfang kommer offentligheden til gode og omvendt. ITSDanmark
papeger, at handlingsplanens indsats for at udvikle ITS til brug for godshandte-
ring og trafikledelse ikke alene pa statsvejnettet kan vise sig at kraeve en storre
ressourceindsats end paregnet i regeringens investeringsplan. Vedrgrende
eCall anbefaler ITSDanmark, at Danmark underskriver den falleseuropaeiske
Memory of Understanding for etablering af et fzlles eCall-system. Hvad angar
udstyr til keretgjerne ber der, ikke mindst set i lyset af regeringens gnsker om
at indfere korselsafgifter, etableres et marked baseret pa en standardplatform,
der kan sikre storst mulig veerdi for bilisten til lavest mulig pris. Desuden pépe-
ger ITSDanmark vigtigheden af at sikre optimal databeskyttelse og —ansvar ik-
ke mindst med tanke pa etablering af ITS til brug for kerselsafgifter, fremtidig
elektronisk fragthdndtering og indsamling af rejsetidsdata.

KL kan tiltreede mélsatningen om ITS som metode til at skabe en mere effek-
tiv, mere miljgvenlig, mere sikker og bedre sikret mobilitet for passagerer og
gods.

Sund & Belt erklerer sig helt enige i de gode mal med arbejdet med ITS og un-
derstreger vigtigheden af, at implementeringen af ITS sker inden for en kort
tidshorisont. Sund & Balt mener desuden, at det er vigtigt, at der etableres en
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losninger der kan gavne trafiksikkerhed, miljg, samt sikre en lgsning, hvor der
blandt producenterne er fri konkurrence, og dermed gkonomisk optimale lgs-
ninger.

Sund & Bzlt bemarker, at det er vigtigt, at vaerdien af de investeringer, der al-
lerede er gjort i medlemsstaterne pa ITS-omradet i form af trafikinformation og
trafiksikkerhed, sikres.

Sund og Beelt anforer desuden, at det er vigtigt, at der etableres lgsninger, sa de
forskellige services kan integreres i samme OBU, som vil blive anvendt i for-
bindelse med den europaiske bompengeservice European Electronic Toll Ser-
vice.

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

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

5. Neerhedsprincippet

Da der er tale om en meddelelse, er spargsmalet om narhedsprincippet ikke re-
levant.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Danmark er overordnet set positivt indstillet over for mélsatningen i Kommis-
sionens meddelelse, idet harmoniserings- og innovationstiltag, som medferer
en mere effektiv, trafiksikker og baeredygtig udnyttelse af transportinfrastruk-
turerne, generelt hilses velkomment.

Danmark har imidlertid nogle generelle betaenkeligheder i forhold til behovet
og i givet fald indholdet af ny lovgivning pa ITS-omradet.

Danmark mener, at det ber praciseres i hvilken grad handlingsplanen forplig-
ter medlemsstaterne.

Danmark finder, at der er generelt behov for en nermere praecisering af kob-
lingen mellem direktivet og handlingsplanen. Det fremgar eksempelvis af di-
rektivets bilag 1, at ibrugtagningen af ITS skal baseres pa en vurdering af beho-
vet, men det fremgar ikke tilstreekkeligt tydeligt, om det er medlemsstaterne
alene, der skal st for denne vurdering og om ibrugtagningen kan afstemmes
med problemernes storrelse i medlemsstaterne.
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gjort i medlemsstaterne pa ITS-omradet i form af trafikinformation og trafik-
sikkerhed, sikres.

Det er Danmarks holdning, at det bar fremga af Ridskonklusionerne, at om-
kostningseffektivitet skal vaere styrende for ibrugtagningen af ITS, dvs. at alle
tiltag skal gores til genstand for en grundig analyse og vurdering.

For sa vidt angér handlingsplanens opfordring til brug af satellitbaseret infra-
struktur understreger Danmark vigtigheden af, at der er frit systemvalg, s
GPS-systemet sidestilles med Galileo-systemet. Danmark finder séledes, at det
skal fremga af Radsresolutionerne, at det skal veere frivilligt for medlemssta-
terne, om de gnsker at anvende Galileo-systemet.

Udarbejdelse af EU-harmoniserede grenseflader mellem ITS-systemer er i
overensstemmelse med Danmarks egne malseatninger for ITS-anvendelse. I
den udstraekning, det bliver landene selv, der skal vurdere behovet for ibrug-
tagningen af ITS, kan Danmark stette, at denne forankres i en EU-
harmoniseret ITS-arkitektur.

Danmark finder mange af de i Rddskonklusionerne navnte ITS-services vigti-
ge, herunder ITS-baserede reservations- og informationssystemer af sikre par-
keringspladser for lastbiler.

Danmark er desuden generelt positiv over for etableringen af eCall, der gor det
muligt for trafikanter, der vil betale ekstra for sikkerhed, at kobe et koretaj med
eCall. Danmark kan dog ikke statte obligatorisk indferelse af eCall. Danmark
finder, at det som udgangspunkt bar vere op til den enkelte medlemsstat om
man gnsker at facilitere systemet og op til den enkelte borger at tage stilling til,
om eCall-systemet gnskes installeret.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Meddelelsen har vaeret behandlet fire gange i Radets landtransportarbejds-
gruppe. Pa de seneste to mgder har udkastet til Rddskonklusioner for medde-
lelsen vaeret droftet.

Det tjekkiske formandskab har udsendt et spargeskema, hvori landene skulle
vurdere behovet for handling p& henholdsvis faellesskabsniveau og pa med-
lemsstatsniveau samt behovet for EU-lovgivning.

P4 dette grundlag tegner der sig et billede af, at landene generelt anerkender
vigtigheden af ITS, men samtidig har en raekke generelle betenkeligheder, isaer
angdende behovet for lovgivning og i givet fald, hvilken form for lovgivning, der
er behov for.
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ngdvendige udformning af denne ikke er tilstreekkelig dokumenteret i udkastet
til Radskonklusionerne, ligesom de finansielle aspekter af potentielle nye initia-
tiver, der udspringer af meddelelsen og det medfalgende direktivforslag bar be-
lyses neermere. Der er derfor en rackke lande, herunder Danmark, der mener, at
der er behov for at satte tid af til grundigere analyser af meddelelsens praecise
sammenhang med direktivforslaget og de skonomiske konsekvenser heraf.

Der pagéar desuden droftelser i arbejdsgruppen om, hvordan man regulerer
mest hensigtsmaessigt pd omrader, hvor der béde er private og offentlige spille-
re. Det har vist sig vanskeligere end antaget at skabe enighed om en konklusi-
onstekst, og der forventes nogle draftelser endnu, farend et kompromis kan
findes.

Danmark har desuden udtrykt enske om, at de intermodale aspekter bliver
neermere berert i Radskonklusionerne.

Det tjekkiske formandskab gnsker, at behandle meddelelsen pa Rddsmedet den
30. marts, men en raekke lande har udtrykt beteenkeligheder angdende, hvor-
vidt man kan né at feerdigforhandle Rddskonklusionerne hertil. Der er udtrykt
onske om yderligere analyser af handlingsplanen med henblik pa naermere at
definere, hvilke handlinger man reelt finder vigtige. En raekke lande, herunder
Danmark, har tilsluttet sig opfordringen til yderligere analyser og dreftelser i
Radets landtransportarbejdsgruppe, for Raddskonklusionerne kan vedtages.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets rapporteur pa ITS-forslaget MEP Anne E. Jensen (V) har
udarbejdet de forste udkast til eendringsforslag til handlingsplanen og direktiv-
forslaget, og disse draftes p.t. i Europaparlamentets transportudvalg.

Der har desuden varet aftholdt en hegring om ITS-forslaget og —meddelelsen i
Europa-Parlamentets transportudvalg (20.01.2009).

Europa-Parlamentets transportudvalg er generelt enig med Kommissionen i, at
der er behov for tiltag pa ITS-omradet og er derfor ikke utilfreds med, at der er
fremsat en meddelelse om en handlingsplan og et forslag til et direktiv.

Europaparlamentet forventes ogsé at interessere sig for finansieringen. Denne
forventes at ske bade via TEN-T-budgettet og medlemsstaternes egne budget-

ter.

TRAN havde frist for &ndringsforslag den 2. marts 2009. Der stemmes i TRAN
den 31. marts og i plenaren den 23. april 2009.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
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Sagen er ikke tidligere blevet forelagt Folketingets Europaudvalg. Grundnotat
er oversendt den 18. februar 2009.
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Masterplanen)
KOM (2008) 750
Revideret notat

Resumé

Sesar-konsortiet har udarbejdet en masterplan for lufttrafikstyring,
som pa et overordnet niveau fastlaegger, hvordan EU’s nye generati-
on af lufttrafikstyringssystem skal udvikles og implementeres. Da
masterplanen skal godkendes af Radet, har Kommissionen i en med-
delelse foretaget en vurdering af masterplanen, s Réadet kan trzeffes
en afgerelse pd et oplyst grundlag. P baggrund af Kommissionens
meddelelse foreligger et udkast til en rddsbeslutning, hvori Radet
godkender ATM-masterplanen, samt et udkast til radsresolution
hvor Rddet anforer nogle betragtninger og kommer med nogle anbe-
falinger til Kommissionen i forbindelse hermed.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 14. november 2008 fremlagt sin meddelelse
om en masterplan for lufttrafikstyring (ATM, Air Traffic Manage-
ment). Meddelelsen er modtaget i dansk sprogversion den 18. novem-
ber 2008.

Baggrunden for masterplanen for lufttrafikstyring er, at EU gnsker at
udvikle en ny generation af et lufttrafikstyringssystem, der er i stand
til at opretholde en sikker og effektiv lufttransport i hele EU de kom-
mende 30 ar. Systemet er afggrende for, at det faelles europaeiske luft-
rum kan blive til virkelighed.

Der er derfor etableret et udviklingsprogram, benavnt SESAR, som
bestar af tre faser: En definitionsfase, en udviklingsfase og en imple-
menteringsfase. Definitionsfasen er nu afsluttet og der er pa den bag-
grund fremlagt en masterplan for, hvad der skal ske i udviklings- og
implementeringsfasen.

Masterplanen er udarbejdet af et selvstaendigt konsortium (SESAR-
konsortiet), som bestar af interessenter fra bide Europa og resten af
verden.

Med Radets forordning (EF) nr. 219/2007 af 27. februar 2007 er der
oprettet et Feellesforetagende til at styre aktiviteterne i udviklingsfasen
i overensstemmelse med masterplanen. Fallesforetagendet har EU og
Eurocontrol som stiftende medlemmer.



Da masterplanen skal godkendes af Radet, er Kommissionen blevet
bedt om at foretage en vurdering af masterplanen, sd Radet kan treef-
fes en afgorelse pa et oplyst grundlag.

Kommissionen fremlaegger med denne meddelelse sin vurdering af
masterplanen.

Masterplanens indhold

Masterplanen fastleegger pa et overordnet niveau, hvordan det nye
lufttrafikstyringssystem skal udvikles og implementeres.

De centrale aspekter af masterplanen er:

(1) Et skift fra luftrumsbaserede operationer til operationer baseret pa
kortest mulige flyvevej, sa luftfartgjerne kan optimere deres ruter og
ankomsttidspunkter.

(2) Samordnet planleegning, sa alle parter, der bergres af afviklingen af
flytrafikken fra afgangsgate til ankomstgate kan planlegge deres akti-
viteter pa grundlag af de resultater, som vil frembringes med systemet.

(3) Dynamisk luftrumsstyring i kraft af en forbedret koordinering mel-
lem civile og militeere myndigheder.

(4) Nye teknologier, der gor navigationen under flyvningen mere pree-
cis og optimerer afstanden mellem luftfartgjer for at udnytte kapacite-
ten i luftrummet og i lufthavne maksimalt.

Kommissionens vurdering af masterplanen

Kommissionen har efter gnske fra Ridet foretaget en vurdering af ma-
sterplanen med saerlig veegt pa miljo og risikostyring.

Kommissionen betragter resultatet af definitionsfasen som det p.t.
mest solide grundlag for programmets kommende udviklings- og im-
plementeringsfase, selvom programmet lobende skal tilpasses til de
udfordringer, der opstir undervejs og masterplanen derfor ikke kan
ses som en endelig plan.

Kommissionen vurderer, at planen vil skabe mulighed for at ni de
samfundsmaessige mal frem til 2020 om:

e Kapacitetsstigning pa 73 % i forhold til 2004
e Betydelig forbedring af sikkerheden

e Reduktion af miljgpévirkningen pad 10 % pr. flyvning sam-
menlignet med 2005

Hertil kommer, at Kommissionen vurderer, at planen tager hgjde for
de mange risikofaktorer og i gvrigt indeholder de ngdvendige risiko-
styringsvaerktgjer, sa forsinkelser kan undgas.
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P4 den baggrund anbefaler Kommissionen, at Radet godkender ma-
sterplanen.

Kommissionen foresldr endvidere i sin meddelelse en proces for lo-
bende opdateringer af masterplanen, som blandt andet indebaerer en
horing af Udvalget for det Falles Luftrum (Single Sky komiteen). Med-
lemsstaterne udever i kraft af denne hering fortsat deres kontrol over
masterplanen og dennes udfarelse.

Der foreligger pd baggrund af Kommissionens meddelelse et udkast til
en radsbeslutning, hvori Radet godkender ATM-masterplanen, samt et
udkast til rédsresolution vedrgrende godkendelse af masterplanen,
hvori Rédet blandt andet:

e Betragter ATM-masterplanen som den indledende plan, der
bor ses som et dynamisk dokument, der indeholder kerepla-
nen for udviklings- og implementeringsfaserne i SESAR-
programmet;

e Anmoder om at Kommissionen sikrer at SESAR-
feellesforetagendet foreleegger den forste ajourfering af ATM-
masterplanen for bestyrelsen til godkendelse inden udgangen
af 20009.

e Anser risikostyringsplanen, som skal udvikles af SESAR-
feellesforetagendet, for at vaere en meget vigtig del af ATM-
masterplanen og anmoder Kommissionen om at sikre, at feel-
lesforetagendet forbedrer den nuvearende risikostyringsplan,
og som en hgj prioritet ajourferer de overordnede risici og de
tilknyttede risikobegrensende foranstaltninger;

e Minder om, at efter artikel 1, stk. 5 i rddsforordning (EF) nr.
219/2007, er SESAR-fallesforetagendet ansvarlig for gennem-
forelsen af ATM-masterplanen og understreger, at SESAR-
feellesforetagendet bevarer den overordnede kontrol med alt
arbejde delegeret til Eurocontrol og med udviklingsfasen, her-
under finansiering og kapitalfremskaffelse;

e Anmoder Kommissionen om forste gang i 2010 og derefter ar-
ligt at rapportere til Radet om de fremskridt, der gores med
hensyn til fellesforetagendets gennemforelse af ATM-
masterplanen. Denne rapport bgr altid indeholde en ajourfe-
ring af risikostyringsplanen, risikobegrensende foranstalt-
ninger og alle vaesentlige budgetimplikationer;

e Anmoder Kommissionen om at treffe alle nodvendige foran-
staltninger til at opné den hgjst mulige grad af interoperabilli-
tet mellem SESAR og det tilsvarende amerikanske system
NEXTGEN savel som andre projekter i ICAO regioner og
ydermere til at iagttage og tage hensyn til behovet for konsi-
stens med ICAO global concept developments.
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2. Geldende dansk ret

Der findes ikke dansk lovgivning pd omradet.

3. Horing

Kommissionens meddelelse har veeret i hering hos EU-specialudvalget
for transport samt fglgende institutioner, virksomheder og organisati-
oner:

AOPA Danmark, DANSAM, Erhvervsflyvningens Sammenslutning,
Naviairzx, Kebenhavns Lufthavne A/S, Autoriserede danske fly-
vaerksteder, Danish Airline Pilots Association, Flyvebranchens Perso-
naleunion, Havarikommissionen for civil luftfart og jernbane, Billund
Lufthavn; Dansk Industri, Kongelig Dansk Aeroklub, SAS, Dansk Er-
hverv, Dansk Flyvelederforening, Forsvarskommandoen, Flyvertaktisk
Kommando

Der er indkommet hgringssvar fra DI Transport og Kabenhavns Luft-
havne A/S:

DI Transport er positivt indstillet overfor masterplanen, men bemeer-
ker dog, at rettidighed og hej kvalitet i implementeringen er helt afga-
rende for den vigtige implementering af det faelles europaiske luftrum
(Single European Sky). Virkeliggorelsen af det felles europziske luft-
rum, er samtidig afgerende for, at luftfartserhvervet kan heste mar-
kante CO2-gevinster. DI Transport anbefaler derfor, at der fra dansk
side laegges vaegt pa, at planens risikoelementer konstant holdes opda-
teret herunder at eventuelt korrigerende handlinger iveerksattes uden
ungdvendige forsinkelser, jf. bl.a. meddelelsens punkt 2.3.6 om risiko-
styring.

Kobenhavns Lufthavne har ingen bemarkninger.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, administrative og
miljemazaessige konsekvenser samt beskyttelsesniveau.

Kommissionens meddelelse, radsbeslutningen og radsresolutionen
medferer i sig selv ikke nogen statsfinansielle, samfundsgkonomiske,
administrative, beskyttelsesmaessige og miljemaessige konsekvenser.

SESAR-projektet som siddan vil dog ifalge Kommissionen have konse-
kvenser i form af blandt andet kapacitetsstigninger, forbedring af sik-
kerheden, reduktion af miljgpévirkningen og nedbringelse af omkost-
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ningerne pr. flyvning, jf. neermere herom under afsnit 1, Kommissio-
nens vurdering af SESAR-masterplanen.

Ifolge SESAR-konsortiet (SESAR-Masterplan D5) skennes implemen-
tering af ATM-masterplanen, at indebere investeringer og operatio-
nelle omkostninger for brugerne, luftfartsoperaterer og lufttrafiktjene-
steudgvere pd europaisk plan totalt set over en ca. 10-drig periode pa
ca. 30 mia. Euro, hvoraf godt 7 mia. Euro vedrerer militeeret. Det
fremgar ikke, hvordan disse tal er udregnet, og der er ej heller en for-
deling af investeringerne og omkostningerne pa de enkelte lande, lige-
som det ikke fremgér, om der er tale om ny- eller reinvesteringer.

I den anledning bemarkes, at det danske forsvar har tilmeldt sig et
“pioner state program”, som forestds af Eurocontrol for SESAR-
faellesforetagendet, med henblik pa at fa foretaget en cost benefit ana-
lyse, der giver et overslag over de forventelige omkostninger for det
danske forsvar som felge af implementering af ATM-masterplanen.

5. Nzerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Danmark er generelt positivt overfor masterplanen og finder at denne
vil vaere et godt udgangspunkt for gennemforelsen af det faelles euro-
peiske luftrum. Da der risikoelementer forbundet med implemente-
ringen af ATM-masterplanen, finder Danmark, at der lobende ber ske
en ajourfering af ATM-masterplanen, hvori skal indgé en risikovurde-
ring af SESAR-projektet.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Meddelelsen samt udkastet til radsresolution og radsbeslutning har
veret droftet i Radets transportarbejdsgruppe i flere omgange, senest
den 2. marts 2009. Det forventes, at der pd Raddsmadet i marts vil bli-
ve opnéet enighed om en rédsresolution og en radsbeslutning,

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Ikke relevant.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
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sendt den 16. januar 2009.
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Dagsordenspunkt 5: Lufttransportaftale mellem Det Europaiske Side 35/65

Faellesskab og dets medlemsstater og Canada
KOM(2009)62

Nyt notat

Resumé

Efter Rddets bemyndigelse til Kommissionen i 2007 til at forhandle
med Canada om en omfattende luftfartsaftale med EU foreligger ef-
ter forhandlinger nu et udkast til aftale, som Kommissionen foreslar
indgdet. Aftalen vil aflose medlemslandenes bilaterale luftfartsaftaler
og ophaeve en raekke eksisterende begransninger i markedsadgangen
for parternes luftfartsselskaber. Mulighederne for EU-ejerskab af og
-kontrol med canadiske luftfartsselskaber vil gradvis kunne blive ud-
videt, og der fastszettes bestemmelser for parternes samarbejde pd en
lang raekke luftfartspolitiske omrdder. Det ventes, at langt storstede-
len af medlemsstaterne, herunder Danmark, vil kunne stotte Kom-
missionens forslag. Forslaget vil ikke kraeve dansk lovandring.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat den 17. februar 2009. Kommissionen foreslar
indgdet en blandet aftale pd grundlag af Traktatens artikel 80, stk. 2,
sammenholdt med artikel 300, stk. 2, forste afsnit, forste setning, og
artikel 300, stk. 3, farste afsnit (om indgaelse af aftaler med tredjelan-
de). Forslaget skal vedtages med kvalificeret flertal i horingsprocedure
med Europa-Parlamentet.

Sagen har udgangspunkt i den sikaldte "open skies"-dom fra Domsto-
len i 2002, hvorefter medlemslandenes bilaterale luftfartsaftaler med
samtlige tredjelande skal korrigeres for at komme i overensstemmelse
med Traktaten, iseer hvad angér klausuler om EU-luftfartsselskabers
nationalitet. Kommissionen kan i den forbindelse sgge mandat til at
forhandle med konkrete tredjelande om mere eller mindre omfattende
luftfartsaftaler.

Radet vedtog i oktober 2007 at bemyndige Kommissionen til at indle-
de forhandlinger om en samlet luftfartsaftale med Canada med hen-
blik pé at etablere et "dbent luftfartsomride” omfattende Canada og
samtlige EU-medlemslande.

Der har efter bemyndigelsen veret fort forhandlinger mellem Kom-
missionen og Canada, som blev enige om et aftaleudkast i november
2008.



Kommissionen foreslar nu, at Radet beslutter at indga en luftfartsafta-
le med Canada svarende til det forhandlede aftaleudkast.

Aftalen skal aflase medlemslandenes (herunder Danmarks) bilaterale
luftfartsaftaler med Canada, der typisk indeholder begrensninger i
luftfartsselskabernes muligheder for valg af ruter mellem landene, for
indseettelse af flykapacitet og for billetprisfastsattelse. Disse begraens-
ninger ophaves helt i den nye aftale, og bl.a. har Canada accepteret
den sdkaldte EU-designering, s& EU-luftfartsselskaber i modsatning
til tidligere kan lade ruter udgd ogséd fra andre EU-lande end deres
hjemland.

Der vil samtidig blive tale om en gradvis udvidelse i mulighederne for
at tilbyde flytransport mellem modpartens omréde og tredjelande i
takt med, at Canada métte liberalisere sine regler for udenlandsk ejer-
skab af og kontrol med canadiske luftfartsselskaber. P4 EU-siden ac-
cepteres 49 pct. udenlandsk (her canadisk) ejerskab, mens Canada p.t.
kun accepterer 25 pct.

Der er desuden fastsat bestemmelser om de fremtidige spilleregler
mellem parterne pa en lang raekke luftfartspolitiske omrader sdsom
betjening af fly i lufthavnene (ground-handling), anvendelse af leasede
fly, flyvesikkerhed og beskyttelse af luftfarten og vedr. samarbejde om
vurdering af konkurrenceforvridende forhold, afgifter i lufthavne samt
forbruger- og miljomeessige spergsmal i luftfarten.

Der nedseattes et Falles Udvalg mellem parterne, som skal lette kon-
takten mellem myndighederne i anliggender, der er omfattet af luft-
fartsaftalen, og som kan treeffe enstemmige beslutninger om narmere
bestemte forhold i aftalen.

2. Gaeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Luftfartsrelationerne mellem Danmark og Canada reguleres af lov om
luftfart, jf. lovbekendtgerelse nr. 731 af 21. juni 2007, samt af den bila-
terale luftfartsaftale mellem Danmark og Canada. Forslaget kraver ik-
ke lovaendring.

3. Horing

Forslaget har ikke veeret sendt i hering, men EU-luftfartsselskaber,
lufthavne og arbejdstagerorganisationer har veeret involverede i for-
handlingsprocessen mellem Kommissionen og Canada og i koordine-
ringen med medlemslandene.
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4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse- Side 37/65

kvenser af forslaget

Forslaget skannes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for
Danmark.

Det skonnes, at luftfartsaftalen samfundsgkonomisk vil veere til gavn
dels for EU-landenes luftfartsselskaber, dels for passager- og fragt-
kunder i kraft af storre konkurrence pa markedet for transatlantiske

flyvninger.

Der har i mange ar ikke vaeret luftfartsselskaber, der har fundet det
kommercielt interessant at beflyve ruter pa det relativt lille marked
mellem Danmark og Canada. Det er ikke muligt p4 nuveerende tids-
punkt at vurdere, om den nye liberale aftale vil &ndre dette billede.

5. Naerhedsprincippet

Luftfartsaftalen vil erstatte de geeldende bilaterale luftfartsaftaler mel-
lem medlemslandene og Canada, skabe ensartede betingelser samti-
digt for alle EU-luftfartsselskaber og etablere nye ordninger for sam-
arbejde pé luftfartsomradet mellem myndighederne i Feellesskabet og
Canada. Disse ordninger kan ifglge Kommissionen kun realiseres pa
faellesskabsplan, bl.a. fordi de omfatter en rackke omrader med Falles-
skabskompetence, og det foreliggende forslag om aftalens indgéelse er
derfor i overensstemmelse med narhedsprincippet. — Regeringen de-
ler denne opfattelse.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark statter principielt den igangvarende proces mod starre libe-
ralisering og “multilateralisme” i international civil luftfart og kan
herunder stotte det foreliggende forslag til luftfartsaftale mellem EU
og Canada. Det ret lille marked mellem Danmark og Canada har som
neavnt ikke vaeret beflgjet direkte i mange ar, men med den nye aftale
sikres bl.a. fri adgang til markedet mellem de to lande for samtlige
luftfartsselskaber fra EU og Canada.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det ventes, at langt sterstedelen af medlemsstaterne vil kunne accep-
tere det fremlagte udkast til luftfartsaftale med Canada og derved vil
kunne stgtte Kommissionens forslag om indgéelse af aftalen. Enkelte
lande vil muligvis foresla yderligere forhandlinger med Canada med
henblik pa at sgge at opné aftale om en hurtigere proces frem mod et
fuldt &bent luftfartsomrade.
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8. Europa-Parlamentets udtalelser
Der foreligger ikke udtalelse fra Europa-Parlamentet.
9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen er ikke tidligere forelagt Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenpunkt 6: Tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i Side 39/65
Feaellesskabets lufthavne

KOM (2009) 121

Notat folger
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Dagsordenpunkt 7: Buspassagerers rettigheder Side 40/65

KOM (2008) 817
Revideret notat i forhold til grundnotat

Resumé

Forslaget indebzerer fastsaettelse af rettigheder for buspassagerer, bl.a. regler
om ikke-diskriminering med hensyn til de befordringsvilkar, som busselska-
berne tilbyder passagerer, herunder ikke-diskriminering af og obligatorisk
assistance til handicappede og bevaegelseshaemmede passagerer. Desuden in-
deholder forslaget regler om busselskabernes erstatningsansvar i tilfeelde af
ulykker, busselskabernes forpligtelser i forbindelse med aflysninger og forsin-
kelser samt mindstekrav til oplysning til passagerer. Derudover indeholder
forslaget regler om klagebehandling og handhzvelse af passagerers rettighe-
der.

1. Baggrund og indhold
Kommissionens forslag blev fremsat den 4. december 2008.

Forslaget til forordning er fremsat under henvisning til traktatens artikel 71 og
det skal derfor vedtages ved faelles beslutningsprocedure, jf. art. 251.

Forslaget tager sigte pa at sikre tilstraekkelig beskyttelse af buspassagerers ret-
tigheder, herunder handicappede og bevagelseshemmede passagerer. Forsla-
get skal finde anvendelse pa busselskabernes befordring af passagerer pa faste
ruter. Medlemsstaterne kan fritage bustransporttjenester, der varetages i byer,
forsteeder og regionalt fra forordningens anvendelsesomréde, dog kun hvis
denne transport er omfattet af offentlige tjenesteydelseskontrakter, der sikrer
passagerer samme rettigheder som dem, der fremgér af forordningen.

Forslaget indeholder regler inden for fem overordnede omrader:

Busselskabers erstatningsansvar over for passagerer og deres bagage. Der
fastsaettes et beskyttelsesniveau og harmoniserede regler om busselskabers
erstatningsansvar. Selskabernes erstatningsansvar er ubegranset. Det fastseet-
tes desuden, at selskaberne pa visse betingelser og indtil et bestemt maksi-
mumbelgb ikke méa anfaegte deres pligt til at udbetale skadeserstatning i tilfeel-
de af en eventuel ulykke. Passagerer, der kommer ud for en ulykke, har ret til
forskudsbelgb med henblik pa at atbade de gkonomiske vanskeligheder, som
de eller deres familier ellers vil opleve som folge af tilskadekomst, eller som de-
res familier vil opleve, hvis den pigeldende passager dor. Der fastsattes ogsé
regler om erstatning af bortkommet eller beskadiget bagage. Det maksimale er-
statningsbelgb herfor er 1.800 EUR.
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Handicappede og bevaegelseshaemmedes adgang til bustransport. Der fastseet-
tes regler, der forhindrer diskrimination pé grund af handicap eller nedsat mo-
bilitet i forbindelse med bestilling af en busrejse eller ombordstigning. Der er
dog visse undtagelser, navnlig af hensyn til behgrigt lovfaestede sikkerhedsbe-
stemmelser. Medlemsstaterne skal udpege et antal busterminaler, hvor der skal
ydes assistance til handicappede og bevaegelseshaammede. Der fastsattes be-
stemmelser om, hvilken form for assistance, der skal ydes i busterminalerne og
om bord i busserne. Assistancen ydes gratis pa den betingelse, at passageren
har meddelt sit behov for assistance pa forhdnd og ankommer til busterminalen
pa et naermere aftalt tidspunkt forud for den kereplanmaessige afgangstid. Bus-
selskabernes personale og personalet i busterminalen ber have den ngdvendige
viden med henblik pé at yde assistance til handicappede.

Busselskabernes forpligtelser i tilfaelde af rejseafbrydelser, aflysninger eller
forsinkelser. 1 tilfeelde af aflysninger og hvis der er tale om kereplanmassige
rejser af mindst tre timers varighed, hvis afgang er mere end to timer forsinket,
er busselskaberne forpligtet til at tilbyde acceptable alternative transporttjene-
ster inden for en rimelig frist eller, hvis dette ikke er muligt, at oplyse passage-
rerne om andre selskabers tjenester. Busselskaber, der ikke overholder dette
krav, skal betale kompensation pé op til 100 % af billetprisen.

Informering af passagerer og behandling af klager. Busselskaberne og bus-
terminalernes forvaltningsorganer skal sikre, at passagerer senest ved afrejsen
og under rejsen modtager passende og forstdelige oplysninger om deres rettig-
heder i henhold til forordningen. Busselskaberne skal indfere en klageordning
vedregrende de rettigheder, der fremgar af forordningen.

Handheevelse og sanktioner. Medlemsstaterne skal udpege et organ, der har
ansvaret for at hdndheve forordningen. Medlemsstaterne fastsetter regler for,
hvilke sanktioner, der skal anvendes ved overtraedelse af forordningen

Forordningen skal i henhold til forslaget finde anvendelse et ar efter ikrafttree-
den.

2. Gzldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Lov om trafikselskaber (lov nr. 582 af 24. juni 2005 med senere a&ndringer),
regulerer, at det i Danmark er trafikselskaberne, der varetager opgaven offent-
lig servicetrafik, herunder individuel handicapkersel, inden for det enkelte tra-
fikselskabs omrade. Desuden fastsatter loven, at trafikselskaberne skal samar-
bejde om offentlig servicetrafik, der krydser greensen mellem to trafikselska-
bers omréde. Loven regulerer desuden tilladelser til rutekersel, herunder tilla-
delser til fjernbuskarsel, som er korsel over mere end to trafikselskabers omra-
de eller mere end trafikselskabet pa Sjellands omréde. Fjernbuskersel er et li-
beraliseret erhverv.

Side 41/65
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Ilov om trafikselskaber er der ikke angivet noget om buspassagerers rettighe- Side 42/65

der. Bestemmelser om buspassagerers rettigheder fremgar af det enkelte trafik-
selskabs rejseregler, som den enkelte operater bliver underlagt i forbindelse
med indgaelse af kontrakt med et trafikselskab.

I medfor af lov om trafikselskaber er der i Danmark en ordning med individuel
handicapkersel for svaert bevaegelsesheemmede. Det er en ordning, der har vee-
ret lovpligtig siden 1992. Ordningen indeberer, at trafikselskaberne har pligt til
at tilbyde sveert bevaegelseshemmede over 18 ar individuel handicapkersel,
som rakker ud over transport til behandling, terapi og lignende.
Handicapkerselsordningen indgér som en del af trafikselskabernes almindelige
forpligtelse til at udfare offentlig servicetrafik i form af almindelig rutekersel.
Principperne for den individuelle handicapkersel for svart bevaegelseshaem-
mede skal saledes i tilpasset form svare til principperne bag de offentlige
kollektive ordninger i modsatning til private individuelle ordninger, som fx
taxikersel. Den tidsmaessige placering af korslen skal derfor vaere inden for
normal kereplantid. Loven forskriver en reekke minimumskrav til den indi-
viduelle handicapkarsel, bl.a. at handicapkerslen som minimum pr. ar skal
omfatte 104 enkeltture s teet til gadederen som muligt og forega i et egnet
koretaj.

Omkring 44.000 svert bevagelseshaemmede benytter sig af ordningen og
ordningen giver de sveart bevaegelseshaemmede en bedre service, end de ret-
tigheder som forordningsforslaget giver handicappede og bevagelsesham-
mede, bl.a. fordi kerslen foregar fra den handicappedes bopzl og helt til de-
stinationen, i modsatning til almindelig rutekersel som foregar mellem
busstationer og stoppesteder. Ordningen kolliderer saledes ikke med for-
ordningsforslaget og Danmark vil kunne oprette ordningen med individuel
handicapkersel.

Forordningsforslaget vil kraeve en &ndring af lov om trafikselskaber, idet
det vil veere nedvendigt at fastseette bestemmelser om sanktioner for over-
treedelse af forordningens bestemmelser.

3. Horing

Forslaget er den 17. december 2008 sendt til hgring hos medlemmerne af EU-
specialudvalg for transport samt organisationen 'Trafikselskaberne i Danmark’,
med svarfrist den 20. januar 2009.

Af haringssvarene fremgar folgende:

Danske Busvognmaend finder det generelt hensigtsmassigt, at der i EU
skabes ensartede vilkar for forbrugerbeskyttelse og bevaegelseshaemmedes ad-
gang til at benytte bustrafikken. Reguleringen pa omradet ber dog tage hensyn
til erhvervsstrukturen og konkurrenceforholdene indenfor den europaiske per-
sontransport generelt og busbranchen specielt.
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- Busbranchen i EU bestar i vidt omfang af sma virksomheder, der lokalt, regi-
onalt og internationalt udfarer personbefordring. Dette er i skarp kontrast til
erhvervsstrukturen inden for fly- og togtrafik.

- Der er i dag intens konkurrence mellem forskellige persontransportformer
(fly-, tog- og bustrafik). Forbrugerne har derfor ofte mange valgmuligheder
mellem forskellige transportformer og transportleverandgrer.

Danske Busvognmend finder ikke, at regler, der er udviklet til tog- og flytrafik
ber anvendes direkte pé bustrafikken, da man derved ignorerer de sarlige vil-
kar, der gor sig geeldende for bustrafikken. Reglerne skal sikre, at bussen fortsat
kan spille en rolle som et sikkert, miljovenligt, fleksibelt og ikke mindst pris-
meessigt overkommeligt transportmiddel.

Det er Danske Busvognmends opfattelse, at hvis forordningen skal udmunde i
en succes for forbrugere, bevaegelsesheemmede og transportbranchen, skal der
veere fokus pa “det mulige” i gkonomisk, teknisk og administrativ forstand.

Herudover fremhaever Danske Busvognmand at:

e Tilslutning til den i forslaget beskrevne mulighed for fritagelse for an-
vendelse af forordningen anforer, at den ogsé ber galde for speciel ru-
tekarsel

e Tilslutning til lejlighedsvis kersel (turistbuskersel) kun skal veere om-
fattet af forordningens kapitel II om erstatningsansvar

e Forslagets bestemmelser om erstatningsansvar er for vidtgdende, idet
tabs- og skadesbegrebet ikke i tilstraekkeligt omfang afgraenses og Dan-
ske Busvognmand foreslar derfor, at formuleringerne i forslaget i ste-
det leegger sig op af de nugeldende, fellesskabsretlige bestemmelser
om motorkeretgjsforsikring.

Danske Busvognméend mener ikke, det er gkonomisk, teknisk eller administra-
tivt hensigtsmeessigt at stille et generelt krav i en EU-forordning om, at handi-
cappede og bevagelseshaemmede altid skal kunne benytte en national fjernbus-
rute eller international busrute. Problemerne knytter sig iser til kerestolsbru-
gere.

Danske Busvognmends anbefalinger er derfor folgende:

- Forordningens artikler 10 til 12 ber alene geelde for busser, der benyttes
til national eller international befordring af passagerer ad faste ruter og
som i forvejen er udstyret med lifte (eller andet lignende indstignings-
hjeelpemiddel).

- Der indfores eksplicit hjemmel i Rédets forordning (EQF) 684/92 om,
at en tilladelsesudstedende myndighed — ved udstedelse af tilladelse til
rutekersel — kan stille krav om, at ruten i et nermere defineret omfang
skal betjenes af busser, der kan medtage kerestole.

Side 43/65
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En nugaldende tilladelse til fjernbuskersel mellem Jylland og Kebenhavn er
eksempelvis udstedt med krav om, at et antal afgange foregdr med busser, der
kan medtage karestolsbrugere.

Danske Busvognmeend finder, at uanset hvornir og i hvilken udformning, der
stilles krav til busselskaberne om at kunne medtage handicappede og bevagel-
sesheemmede bgr den ngdvendige infrastruktur veere pa plads ferst. Det bety-
der, at medlemsstaterne skal have udpeget busterminaler, hvor der ydes assi-
stance (jf. artikel 14), og de pagaldende busterminaler skal leve op til kravene.

Danske Busvognmand finder, at bestemmelserne om busselskabernes forplig-
telser i forbindelse med rejseafbrydelser er for vidtgdende og kan f& negative,
feerdselssikkerhedsmassige konsekvenser.

Forbrugerradet finder det mest hensigtsmaessigt, at klager vedrerende pas-
sagerrettigheder henlaegges under det nye uvildige ankenaevn for offentlig
transport, som er oprettet pr. 1. februar 2009.

DSB finder, at eftersom EU har lovgivet om savel fly- som togpassagerers ret-
tigheder, ber der ligeledes fastsattes rettigheder for buspassagerer, bade af
hensyn til passagerernes vilkar og for at undg, at en vasentlig forskel i passa-
gerrettigheder bliver et konkurrenceparameter mellem transportformerne.

Det foreliggende forslag tilgodeser efter DSB's opfattelse i vidt omfang disse
hensyn, bortset fra bestemmelserne i artikel 4 om godtgarelse ved forsinkelse.

Her stilles buspassagererne langt ringere end togpassagerer, idet buspassage-
rerne kun opndr ret til godtgarelse og assistance, hvis en busafgang udsattes
mere end to timer. Bortset fra de abenlyse muligheder for at spekulere i af-
gangstidspunkter, er en sidan regulering efter DSB's opfattelse ikke forenelig
med enhver viden om kundernes forventninger og ensker til deres transport-
selskab.

For kunderne er det ankomsttidspunktet, der er afgogrende for valget. Indferel-
se af den foresldede ordning pé busomrédet, ma siges at fjerne incitament til at
holde kareplanen. I stedet for leegges der op til, at busselskaberne fremtidig
mere har incitament til at offentliggore urealistiske kareplaner, der umiddel-
bart ville stille dem bedre i konkurrencen med jernbanerne, idet det vil vaere
muligt for busselskaberne at lave kereplaner, der vil vere attraktive for kun-
derne, men urealistisk i deres gennemforelse. Busselskaberne ville ikke pa
samme made som jernbaneselskaber, hvor det er forsinkelsen, der teller, vaere
forpligtet overfor kunderne, der ingen reel chance har for at vurdere, hvorvidt
busselskabets kgreplan er realistisk. For busselskaberne vil dette forslag i reali-
teten gore det legalt at se bort fra hensynet til kunden.
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Nar jernbaneselskaberne kan forpligtes til at overholde en kegreplan for en rejse
fra det nordligste Skandinavien til det sydligste Portugal med adskillige skift
undervejs, burde det efter DSB's opfattelse ikke veere urimeligt p4 samme made
at forlange, at busselskaberne overholder de kare- og ankomsttider, de selv of-
fentliggor. Busselskaberne er ikke ene om at vaere afthaengig af infrastrukturens
beskaffenhed og andre trafikanter.

Informationsforpligtelserne i tilfelde af forsinkelser er efter DSB's opfattelse li-
geledes formuleret sa vagt, at det er tvivlsomt, om det reelt giver passagererne
nogen rettigheder. Ogsa her vil der med fordel kunne kopieres fra tilsvarende
forpligtelser for togpassagerer.

Det forekommer ikke logisk at undtage bustrafik, der drives pa public-service
kontrakt fra disse bestemmelser, ud fra en formodning om, at der her er taget
hensyn til passagerrettigheder. Det samme kunne gores gaeldende for jernbane-
trafik pa public-service kontrakt. Det blev i sin tid fremfort for kommissionen,
som dengang ikke fandt det relevant. Hvis kommissionen har sndret syns-
punkt bar forordningen om togpassagerernes rettigheder andres tilsvarende.

DI Transport og Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik anforer
begge i deres delvist feelles horingssvar, at de helt overordnet er positivt indstil-
let overfor forslaget om at e@ge klarheden og styrke ensartetheden i EU-
landenes regimer for buspassagerers rettigheder - der, hvor dette har relevans.
De anforer hertil, at forslaget desveerre - i dets foreliggende form — medtager en
lang reekke omrader, der ikke har relevans i forhold til forslagets eksplicitte
mission, nemlig at sege harmonisering og lige konkurrencevilkar for transport-
virksomheder fra forskellige medlemsstater, samt sikre buspassagerers vilkéar,
néar der er tale om rejser over grenserne. Det fremhaeves, at hele forslaget lader
til at veere skrevet ud fra en kontekst, der afspejler de specifikke forhold ved
fjernbustrafik, men alligevel forsager forslaget at regulere de fleste bustrans-
portsituationer, ogsé selv om disse i forvejen reguleres fortrinligt under natio-
nale regler og aftalesat, og selv om disses vilkar er helt forskellige fra fjernbus-
transporten.

Derudover anferer DI Transport, at de er yderst bekymrede for forslagets
skadevirkninger - ikke mindst i forhold til den kollektive bustransport. Desu-
den rejses der med forslaget en raekke ubesvarede spgrgsmaél for fjernbustrafik-
ken. P4 den baggrund foreslar DI Transport:

e At der fra dansk side arbejdes for at tilsikre, at forslaget fastholdes i sit
oprindelige udgangspunkt, nemlig international fjernbustrafik. Derfor
bor bestemmelser relateret til national, regional og lokal bustrafik helt
udelades fra forslaget

e At der gennemfgres en tilbundsgiende analyse af konsekvenserne for
fjernbustrafikken, som kan danne baggrund for et tilrettet forslag
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kan tilpasse kravene til de forskellige juridiske og forsikringsmaessige
arrangementer i deres respektive domaene

e At der fra dansk side arbejdes for, at de forpligtelser eller erstatnings-
ansvar der i sidste ende métte péfares en busoperater, begraenses til det
der realistisk kan henfores til og hindteres af operatoren og/eller den-
nes medarbejdere.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik anforer endvidere, at forsla-
get ikke forholder sig til, at handicapkersel i Danmark som lokal og regional
transport er etableret i sit eget regime. Kommissionens forslag ville p4 afgaren-
de vis betyde en gdelaeggelse af et veletableret og velfungerende system. Desu-
den peges p4, at en raekke trafikselskaber i Danmark i forvejen har indfort rej-
segarantiordninger og at forslagets passus herom er ungdvendig. Desuden bur-
de busselskabernes ansvar begranses fx i tilfeelde af force majeure og lignende.

Trafikselskaberne i Danmark bemerker, at forslaget indeholder dele, der
kan have gkonomiske konsekvenser for trafikselskaberne, bl.a. assistance til
handicappede og bevagelseshemmede. Hvis forslaget gennemfores, bar der
derfor ske en kompensation til trafikselskaberne for de forogede udgifter.

Danske Handicaporganisationer anforer, at det er yderst relevant at for-
bedre rettighederne for og adgangen til den kollektive transport med bus inter-
nationalt og nationalt, nir det geelder personer med handicap. Den nuvarende
situation er utilstrakkelig i forhold til at sikre rettigheder og lige muligheder
for personer med handicap nationalt sivel som internationalt.

Danske Handicaporganisationer mener, at det kan vare uheldigt, at medlems-
staterne foreslés at kunne tillade afvigelser fra forordningen med henvisning til
andre regler, der principielt sikrer de samme rettigheder for personer med
handicap.

Det er vigtigt, at beskyttelsen pga. handicap ogsa omfatter personer, der f.eks.
har behov for personlig assistance som falge af en kognitiv funktionsnedsaettel-
se, der umuliggor deres egen og selvsteendige rejse. Det skal vere séledes, at
busselskaber skal forpligtes til at efterleve kompensationsprincippet. Det bety-
der, at hvis en person med handicap har et behov for ledsagelse under eller ef-
ter rejsen, skal denne person kunne medtage en ngdvendig ledsager uden mer-
omkostninger. Det betyder, at udgiften til billetten til ledsageren skal palagges
alle billetter. Prisen skal fordeles solidarisk mellem alle rejsende. Det er derfor
ikke tilfredsstillende, at der leegges op til at fastsatte regler om, at busselskaber
kan forlange, at en person med handicap skal ledsages under sin rejse, uden at
busselskabet samtidig ogsa forpligtes til at lade ledsageren rejse med uden
meromkostning for personen med handicap.
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Det er ganske uacceptabelt, og i strid med enhver form for ligestilling, at man Side 47/65
vil forlange, at personer med handicap skal bestille deres rejse 48 timer forud

for, at den skal foregd. Det vil umuliggere enhver form for spontan karsel. Det

er uvaerdigt og diskriminerende.

Med hensyn til stoppesteder og terminaler er det vigtigt, at man afgreenser be-
greberne, sé det er entydigt klart, at der ikke kun er tale om en traditionel bus-
terminal, men at alle stoppesteder skal leve op til at kunne sikre personer med
nedsat/reduceret mobilitet adgang til busser. Det skal vaere muligt at kunne
komme med og st af alle busser de samme steder, hvor det er muligt for andre
mennesker. Det skal veere sddan, at der skal ydes den nedvendige assistance til
personer med handicap pé alle terminaler. Det nytter ikke noget, at man ikke
sikrer, at personer med handicap har mulighed for at rejse med bus fra den
neermeste terminal i forhold til deres bopzl. Der er oftest tale om personer med
nedsat mobilitet, hvorfor det vil vaere helt ulogisk, hvis de ikke skulle kunne
rejse fra den naermeste terminal.

Det er uteenkeligt, at en medlemsstat kan pélagge et busselskab sikkerhedsbe-
stemmelser, der kan medfore en sikkerhedsrisiko ved at lade en person med
handicap rejse med bus. Der synes at vaere tale om en overforelse af en be-
stemmelse vedrerende sikkerhed for mennesker med flyrejse, hvilket er en helt
anden sag — som overhovedet ikke har relevans i denne sammenhang.

Det er vigtigt, at det ogsé praeciseres i bilag 1, at man skal vere forpligtet til at
yde assistance i forbindelse med fastspending af personer og/eller kerestol.
Det er ikke rimeligt, at der skal stilles spergsmalstegn ved, hvorvidt det skal
vere muligt for en person med handicap at kunne komme ud af en bus i for-
bindelse med en pause. Det skal veere muligt for alle.

Danske Handicaporganisationer anferer endeligt, at det er godt, at der etable-
res en klageadgang for rejsende, der foler, at de har haft en uhensigtsmaessig
rejseoplevelse. Det er imidlertid ikke godt, hvis ikke det sikres, at klageorganet
har den faglighed, der skal til for f.eks. at kunne vurdere, om en person med
handicap har varet udsat for en kraenkelse af sine rettigheder. Det forudsetter
en serlig viden om handicap at kunne vurdere dette.

Danske Speditegrer har ingen bemearkninger.

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

Forslaget vil i den foreliggende form medfere foragede kommunale og regiona-
le udgifter til bustrafikken og dermed kan der forventes krav om kompensation
for udgiftsstigningen. Udgiftsstigningen er primeert begrundet i stigende udgif-
ter til entreprengrkontrakter, grundet at langt flere busser vil skulle vare ind-
rettet handicapvenligt, samt at en del busstationer vil skulle indrettes handi-
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capvenligt. Der vil vaere tale om vasentlige ekstra udgifter grundet forordnin- Side 48/65

gen.

Der skal desuden oprettes et nationalt hdndhaevelsesorgan, som bl.a. skal udar-
bejde en érlig rapport om sin virksomhed og der kan forventes ekstra udgifter
til lasningen af den opgave.

Forslaget har ingen samfundsgkonomiske konsekvenser.

Forslaget har ingen administrative konsekvenser bortset fra, at busselskaberne
og busterminalernes forvaltningsorganer pélegges en forpligtelse til at infor-
mere buspassagererne om deres rettigheder.

Forslaget har ikke miljomaessige konsekvenser.

Forslaget vil medfore, at beskyttelsesniveauet for buspassagerer gares ensartet i
alle medlemsstater. Forslaget tager siledes sigte pa at gore det mere attraktivt
at rejse med bus og at hgjne tilliden til bustransport. Det er desuden hensigten
at skabe lige konkurrencevilkar for transportvirksomhederne fra de forskellige
medlemsstater og mellem de forskellige transportméder, idet der allerede er
gennemfort forordninger om passagerers rettigheder inden for lufttransport og
jernbane. Det er sdledes naturligt, at de passagerrettigheder, der er erhvervet
inden for luftfart og jernbane udvides til ogsa — i tilpasset form - at omfatte
bustransport.

5. Nzerhedsprincippet

Kommissionens begrunder forslaget med, at det er vigtigt at sikre, at buspassa-
gerer nyder godt af samme beskyttelsesniveau og ensartede regler i hele EU.
Passagerbeskyttelse er som led i det indre marked og den felles transportpoli-
tik et spgrgsmaél, der vedrgrer hele EU, og som kraever en lgsning pd EU-
niveau. Markedsliberalisering og hensyntagen til forbrugernes interesser, navn-
lig de handicappede og bevagelseshaemmede, er to komplementzre aspekter af
det indre marked. Uden harmonisering vil passagerer i bedste fald nyde godt af
forskellige rettigheder, i veerste fald slet ikke vare retsbeskyttet. Uden harmo-
nisering vil det desuden veere svaert at kende sine rettigheder i de forskellige
medlemsstater, og derfor veere vanskeligt at gore dem geeldende. Faellesskabet
har desuden allerede valgt en forordning som retligt instrument for at beskytte
luft- og jernbanepassagerers rettigheder.

Regeringen finder pé det foreliggende grundlag, at neerhedsprincippet er over-
holdt, idet en harmoniseret beskyttelse af rettighederne for buspassagerer
bedst kan lgses pa faellesskabsniveau, i hvert fald for sa vidt angér de internati-
onale busrejser i EU. Derimod finder regeringen, at der er si store lokale, regi-
onale og nationale forskelle i handteringen og organiseringen af bustrafik og
handicappedes adgang hertil, at den praecise made at sikre buspassagerers ret-
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tigheder pa i videre omfang ber overlades til de enkelte medlemslande end den
foreliggende forordning giver mulighed for.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Regeringen er enig, at det er vigtigt, at handicappede og beveaegelsesheemmede
far mulighed for at benytte offentlig servicetrafik i videst muligt omfang og at
kollektive transportmidler i videst muligt omfang indrettes handicapvenligt.
Regeringen vurderer, at den geldende danske ordning med individuel handi-
capkarsel for sveert bevagelseshaemmede giver mulighed for en saerlig tilpasset
dar-til-der transport for bevaegelseshemmede, som er betydelig mere attraktiv
end de af Kommissionen foresldede krav til handicappede og bevagelseshaeem-
mede adgang til bustransport. Regeringen er i den sammenhang opmaerksom
pa, at det kan vere vanskeligt at foretage en stringent sammenligning med den
individuelle handicapkersel og Kommissionens forslag.

Det er endvidere forbundet med store omkostninger at gore busser og busstati-
oner handicapvenlige, og det er derfor vurderingen, at midlerne kan bruges
bedre ved i stedet at bibeholde den danske serordning med individuel handi-
capkarsel. Regeringen mener derfor, at der bor ske en opbladning af kravene
pa handicapomradet, sdledes at medlemslande, der allerede har serordninger
for handicappede vil kunne opfylde kravene til at give handicappede bedre ret-
tigheder, ved at bibeholde de nuvearende ordninger og eventuelt justere disse
ordninger. F.eks. kunne justeringen for s vidt angar den danske ordning besta
i en justering af malgruppen for ordningen.

Desuden finder regeringen generelt, at de tiltag, der foreslas i forordningen vil
kraeve laengere tid at implementere end et ar. Mange af de foresléede tiltag pa
handicapomradet vil i vidt omfang kraeve nyt og kostbart udstyr, som vil belaste
gkonomien i den kollektive trafik.

Det er regeringens holdning, at der ber indfgjes lignende fritagelses- og dispen-
sationsmuligheder, som de muligheder, der er i forordningen om jernbanepas-
sagerers rettigheder og forpligtelser. Disse dispensations- og fritagelsesmulig-
heder indebaerer, at indenlandsk personbefordring med jernbane kan fritages
fra forordningen i 5 4r med mulighed for yderligere fritagelse i yderligere fem
ar to gange. Samt at der er mulighed for permanent at fritage personbefordring
i byer, forsteeder og regioner fra forordningens anvendelsesomrade.

For sa vidt angar de gvrige tiltag i forordningen, dvs. kravene om kompensation
ved forsinkelse, erstatningsansvar overfor passagerer og deres bagage, informe-
ring af passagerer og behandling af klager samt hdndhaevelse og sanktioner, er
regeringen umiddelbart positivt indstillet, fordi disse tiltag i vidt omfang svarer
til de regler, der bl.a. er indfert pa jernbaneomradet. P4 den méde stilles passa-
gererne stort set ens uanset transportform og det undgas at passagerrettighe-
der bliver et ulige konkurrenceparameter for henholdsvis jernbane- og busope-
ratgrer.

Side 49/65
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Regeringen noterer sig dog, at kravene om kompensation ved forsinkelser pa
busrejser af en varighed over 3 timer, i en dansk kontekst stort set alene er re-
levant for fjernbusruter. Disse drives kommercielt som et frit erhverv, og rege-
ringen vil derfor udtrykke bekymring over at introducere en ny — og potentielt
omkostningsforegende — regulering af erhvervet.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget til forordning er blevet behandlet én gang i Radets arbejdsgruppe for
landtransport. Alle lande har principielt en positiv holdning til, at der vedtages
EU-regler om buspassagerers rettigheder, men landene var enige om, at forsla-
get bar justeres pa en del omrader.

En rekke lande, heriblandt Danmark, er kritiske over for forslagets anvendel-
sesomrade og mener, at anvendelsesomradet bar begraenses til international
transport. Lokal transport ber undtages af hensyn til nerhedsprincippet.

En raekke lande, herunder Danmark, har desuden sat spgrgsmalstegn ved de
foresliede rettigheder for personer med reduceret mobilitet. Disse lande har
papeget, at man har regler, der er vaesentligt bedre end dem Kommissionen fo-
reslér, og det kan derfor veere problematisk, hvis de foreslaede regler giver et
lavere beskyttelsesniveau end de nuveerende nationale regler.

Kommissionen har meddelt, at de har noteret sig, at nogle medlemslande har
rejst tvivl om forslagets anvendelsesomrade.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet giver i sit udkast til beteenkning af 28. januar 2009 udtryk
for statte til forslaget og statter princippet om, at passagerer skal have ensarte-
de rettigheder, uanset hvilken transportform de benytter. Der gores dog samti-
dig opmaerksom p4, at det er ngdvendigt at tage hensyn til de serlige kende-
tegn ved bustransporten og foretage de nodvendige tilpasninger. Endelig hen-
ledes der til, at der er behov for en pracisering af nogle af bestemmelserne i
forslaget.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Forslaget er ikke tidligere forelagt Folketingets Europaudvalg. Grundnotat er
oversendt den 27. januar 2009.
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Dagsordenpunkt 8: Konkurrencebaseret godstransport

KOM(2008) 852

Revideret notat i forhold til grundnotat
Resumé:

Forordningsforslaget tager sigte pa at forbedre afviklingen af den graense-
overskridende jernbanegodstransport i Faellesskabet. Medlemsstater med
graenser til to andre medlemsstater skal senest to ar efter forordningens
ikrafttraeden have etableret godkendte godskorridorer.

Et internationalt styreorgan fealles for de berorte infrastrukturforvaltere op-
rettes for hver godskorridor. Styreorganet, der er et uafhangigt retssubjekt,
tildeles en omfattende kompetence til at forvalte og udvikle godskorridoren.
Organet skal definere, udarbejde og forvalte en ivaerkszettelsesplan og en
langsigtet investeringsplan, der bl.a. omfatter infrastrukturinvesteringer og
interoperabilitetstiltag.

Forordningen introducerer endvidere begrebet “prioriteret gods”, kanalreser-
ver til ad hoc godstransporter og strategiske intermodale terminaler, der til-
knyttes godskorridorerne

1. Baggrund og indhold

I oktober 2007 udsendte kommissionen en meddelelse til Rddet og Europa-
Parlamentet om et banenet med fortrinsret for godstrafik, KOM(2007) 608.

Malsztningen for Kommissionens initiativ var at gore det lettere at opbygge
varetransportkaeder, at forenkle de administrative procedurer og at hgjne kvali-
teten i hele logistikkaeden.

Radet konkluderede i april 2008, at man tilskyndede til, at der udarbejdes for-
anstaltninger til effektiv drift af international jernbanegodstransport ved at
styrke samarbejdet mellem infrastrukturforvalterne pd omraderne drift og in-
vestering og ved at fastlegge de greenseoverskridende korridorer, herunder
sektioner med samordnede transportformer, hvor den effektive strem af inter-
national jernbanegodstransport ber sikres i form af kapacitet og investerings-
planlaegning og pélidelige og tilstrakkelige kanaler.

! Se grundnotat herom af 6. december 2007
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En vigtig supplerende méalsztning bag forordningsforslaget er, at jernbane- Side 52/65

godstrafikken som en vigtig del af Feellesskabets transportpolitik skal bidrage
til reduktion af udledning af drivhusgasser.

Forordningen er modtaget i engelsk sprogversion d. 11. december 2008 og i
dansk sprogversion d. 8. januar 2009.

Godstogskorridorer

Forordningen introducerer, som en del af TEN-T-nettet, nye faelleseuropaeiske
godstogskorridorer baseret pa eksisterende fjernbanekorridorer og fastsaetter
rammerne herfor gennem regler for oprettelse og organisering af korridorerne
med henblik pa konkurrencebaseret godstransport.

Godskorridorerne skal omfatte dels saerlige jernbanestrakninger gennem med-
lemsstaterne, dels "strategiske terminaler” placeret ved godskorridorerne. De
strategiske terminaler er kombiterminaler/intermodale terminaler, som skal
veere &bne for alle transportudbydere.

Godskorridorerne har til formal at etablere et set af ssmmenhangende graen-
seoverskridende transportnet i Fellesskabet.

Udformning og forvaltning af godskorridorerne

Forordningen opstiller nermere betingelser for medlemsstaternes udformning
og forvaltning af godskorridorerne. Senest et ar efter forordningens ikrafttree-
den skal medlemsstater, der har graenser til to andre medlemsstater, overfor
Kommissionen opstille forslag til godskorridorer med en dertil svarende ivaerk-
sattelsesplan.

Et udvalg (komitologi-udvalg) etableres til sammen med Kommissionen at
godkende de foresldede godskorridorer.

Styreorgan

Til forvaltning af godskorridorerne skal de bergrte medlemsstater samarbejde
om godskorridorens udvikling i overensstemmelse med iveerksaettelsesplanen.
De bergrte infrastrukturforvaltere skal for hver godskorridor oprette et styreor-
gan, der far til opgave at definere og forvalte udferelsen af gennemforelsespla-
nen (implementeringsplanen) for godskorridoren. Styreorganet skal rapportere
til de bergrte medlemsstater.
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gkonomisk firmagruppe.2 En siledes stiftet firmagruppe har ifelge Radsforord-
ningen herom fra 1985, Artikel 1 (2) ... rets- og handleevne til i eget navn at
erhverve rettigheder og indgé forpligtelser af enhver art, afslutte kontrakter el-
ler foretage andre retshandler samt optrade som part i retssager ...” Styreorga-
net udpeger selv en direktor. I forordningen betegnes styreorganerne som in-
ternationale infrastrukturforvaltere, jf. Artikel 17.

Strategiske terminaler

Der etableres arbejdsgrupper med deltagelse af infrastrukturforvaltere og ejere
af strategiske terminaler langs godskorridorerne. Arbejdsgrupperne skal tages
med pé rad af styreorganet om forslag, der pavirker terminalerne, jf. Artikel 4
(5). Styreorganet vedtager ssmmen med arbejdsgrupperne strategier for udvik-
lingen af de strategiske terminaler med malsaetning om at opfylde jernbane-
transportens behov, jf. Artikel 9.

Styreorganet sorger for offentliggarelse af forretningsbetingelser for anvendelse
af strategiske terminaler pé godskorridoren, jf. Artikel 15 (b).

Gennemforelsesplan og investeringsplan

Implementeringsplanen, der skal opdateres labende, omfatter en redegarelse
for godskorridorens egenskaber og et program for de foranstaltninger, der er
nedvendige for opbygningen af godskorridoren. Desuden angives styreorganets
mal for godskorridorens ydelse mht. kvalitet og kapacitet. Et program for for-
bedrede ydelser omfatter falles mélsatninger for styringsorganet mht. tekniske
valg og tidsplan for arbejdet med infrastrukturen.

Styreorganet udarbejder og godkender henholdsvis en mellemlang 2-arig og en
langsigtet 10-4rig faelles investeringsplan for godskorridoren. Investeringspla-
nen omfatter projekter med tilhgrende finansielle behov til vedligeholdelse,
fornyelse eller omleegning af jernbaneinfrastrukturen og dertil herende teknisk
(interoperabelt) udstyr, jf. interoperabilitetsdirektivet.3

Investeringsplanen skal desuden omfatte en strategi for foragelse af godstoge-
nes kapacitet pa godskorridoren, herunder strategi for endring af godstogs
leengde, fritrumsprofil og akseltryk.

2 Radets forordning (E@F) nr. 2137/85 af 25. juli 19085 om indforelse af europziske gkonomiske firma-
grupper (EQFG). Jf. ligeledes lov nr. 217 af 5. april 1989, Jf. lovbekendtggrelse. nr. 281 af 17. april 1997:
Lov om administration af Det Europaiske @konomiske Fzllesskabs forordninger om indferelse af euro-

paiske gkonomiske firmagrupper.

3 EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV 2008/57/EF af 17. juni 2008 om interoperabili-

tet i jernbanesystemet i Feellesskabet (omarbejdning)
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Forvaltning af godskorridoren og prioriteret gods

Styreorganet tildeles desuden en rakke forvaltningsopgaver i forbindelse med
godskorridorerne, herunder etablering af one-stop-shop ansggninger om kana-
ler til godstog, og der indferes et begreb "prioriteret gods”, der omfatter tidsfal-
somt gods, "som ber drage fordel af en hurtig og precis transporttid”, jf. Artikel
11 (1). Begrebet prioriteret gods defineres ikke neermere i forordningen, idet de-
finitionen er et af styreorganets opgaver.

Som en serlig afvigelse fra Direktiv 2001/14/EF4 om bl.a. tildeling af infra-
strukturkapacitet bestemmes i forslaget, at godskorridorens infrastrukturfor-
valtere skal reservere den ngdvendige kapacitet til den prioriterede godstrafik
for den kommende kapacitetstildeling inden fastlaeggelsen af den érlige kore-
plan. En kanal for prioriteret gods kan ikke annulleres indenfor tre méneder for
brugen uden kanalbrugerens samtykke. Der skal desuden i kereplanen opret-
holdes en reservekapacitet, jf. Artikel 12.

Som en yderligere afvigelse fra 2001/14/EF Artikel 16 kan ansggninger om ka-
naler fremover indgives af “godkendte ansegere”, dvs. virksomheder der ikke er

jernbanevirksomheder.

Styring af trafikken

Infrastrukturforvalterne skal udarbejde prioritetsregler for de forskellige typer
trafik — herunder prioriteret gods — pa godskorridorerne til anvendelse i situa-
tioner med driftsforstyrrelser. Reglerne skal offentliggares i Netvejledningen.
Prioriteringsreglerne skal bl.a. under driftsforstyrrelser sikre, at tog med priori
teret gods tildeles den oprindelige kanal, med mindre den virksomhed, der har
faet tildelt kanalen (dvs. ansggeren, jf. Artikel 12 (5)) giver sit samtykke til, at
kanalen kan omdisponeres. Infrastrukturforvalterne palegges samtidig at ko-
ordinere trafikstyringen langs godskorridoren.

De i medfer af Artikel 30 i direktiv 2001/14/EF etablerede tilsynsorganers skal
som international infrastrukturforvalter fore tilsyn med styreorganet og jern-
banevirksomhedernes aktiviteter pa godskorridorerne.

Dispensation

Forordningen giver en medlemsstat mulighed for at opné dispensation fra for-
ordningens bestemmelser, jf. Artikel 20. Dispensationen kan gives “under hen-

4 Europa-Parlamentets og Ridets direktiv 2001/14/EF af 26. februar 2001 om tildeling af jernbanein-
frastrukturkapacitet og opkraevning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertifi-

cering

5 ”Regulatory Body”

Side 54/65
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ten i den medlemsstat, der indgiver dispensationsanmodningen”.

Dispensationsansggninger behandles af Kommissionen i samarbejde med et
nyt udvalg (komité i henhold til forordningens Artikel 18), som etableres til at
behandle forhold i tilknytning til forordningen.

2. Gaeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Det fremlagte forordningsforslag bergrer en raekke bestemmelser i dansk lov-
givning:

A) Jernbaneloven (Lovbekendtgarelse nr. 567 af 9. juni 2008)

I henhold til jernbanelovens § 9, stk. 3 har offentlig servicetrafik fortrinsret ved
tildeling af kapacitet pa banenettet, hvilket kan komme i konflikt med, at der
skal reserveres tilstraekkelig reservekapacitet til at opfylde gnsker om godstogs-
kanaler i henhold til Artikel 12 (2).

B) Lovgivningen om infrastrukturforvaltning er reguleret dels i lov nr. 1222 af
27. december 2003 om Banedanmark og i lov nr. 588 af 24. juni 2005 Lov om
Sund og Belt Holding A/S.

Banedanmark er en statsvirksomhed under Transportministeriet og har ingen
selvsteendige myndighedsbefgjelser. Infrastrukturprojekter mv. gennemgér
fastlagte processer udenfor Banedanmarks regi og afsluttes i givet fald med en
finanslovfinansieret anlaegslov. Herefter overlades projektet til Banedanmarks
udforelse indenfor de ved lov fastlagte rammer.

Tilsvarende er rammer for kapacitetstildeling og baneafgifter fastlagt i lovgiv-
ningen.

Sund og bzlt Holding A/S har som statsejet aktieselskab tilsvarende ingen
myndighedsopgaver. Driften af den faste forbindelse over Oresund varetages af
datterselskabet A/S @resundsforbindelser i henhold til aftale af 23. marts 1991
mellem Danmark og Sverige. I medfer af lov om Sund og Beelt Holding A/S er
Banedanmark infrastrukturforvalter pa jernbanedelen inden for naermere fast-
lagte rammer.

Forslaget til den nuvarende udformning til forordningen vil gribe ind i den
normale danske finanslovsbevillingsprocedure, hvorefter bevillinger og formal
for udgifter afholdt af statsvirksomheder indgér som en del af de &rlige Finans-
love.
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sering af jernbaneomradet for sa vidt angar driften, vedligeholdelsen og udbyg-
ningen af den danske jernbaneinfrastruktur.

3. Horing

Meddelelsen har varet sendt i hegring den 17. december 2008 med heringsfrist
den 14. januar 2009 i EU-specialudvalget for transport samt folgende organisa-
tioner: Arriva, Railion, CFL Cargo og Hectorrail.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Arriva Skandinavien A/S oplyser, at Arriva befordrer passagerer og siledes ikke
har godstransport, hvorfor forslaget ikke anses at veare relevant.

Banedanmark har oplyst, at Banedanmark ikke umiddelbart reserverer kapaci-
tet til ad-hoc godskersler eller ansker, der afgives efter tildeling af kapacitet til
den arlige kgreplan. Godssystemkanalerne fordeles efter fglgende prioritering
(afstemt i RNE) 1: Transitgods, 2: Import/eksport gods, 3: Nationalt gods, 4:
Restkapacitet til indenlandske tog - typisk lejrskoletog mm. Dette betyder, at
der normalt ikke er flere internationale kanaler tilbage, og at der derfor skal
"trylles" for at f& plads til flere tog - hvilket i gvrigt for det meste er lykkedes
indtil nu. Det fremgér ikke, hvilken restkapacitet, den i givet fald skal veere, fx
om den skal veere jeevnt fordelt over dognet og i hvilket omfang.

Banedanmark savner uddybning om, hvordan Banedanmark kan sikre, at det
er den rigtige godsoperatgr, der far tildelt kanalen (flere operatarer sgger om
samme kanal, da de byder pa samme kontrakt) - Banedanmark tildeler i flere
tilfalde kanalerne, inden det er afgjort, hvilken operater der vinder kontrakten.
Fér de kanalen, men ikke kontrakten, er det ikke muligt for Banedanmark at se,
om de korer anden trafik i den givne kanal for at chikanere den anden operatgor.

Banedanmark tilbyder pt. kun systemgodskanaler p& Padborg - Peberholm. Pa
de gvrige TEN strakninger til Gedser, Radby, Esbjerg, Hirtshals og Frederiks-
havn tilbyder Banedanmark ikke systemkanaler pt, da disse ikke eftersparges
til international trafik. I forbindelse med DSB's gnske om flere tog mellem Kol-
ding og Arhus, reserverer Banedanmark kapacitet, siledes at det vil vaere mu-
ligt at tilbyde systemgodskanaler til Arhus i fremtiden ogsé.

Banedanmark efterlyser et tal for, hvornér Banedanmark kan f& mulighed for at
inddrage ubenyttede kanaler. Pt. giver dette ikke problemer, men der er jevn-
ligt forespgrgsler pé kanaler, der er tildelt, men som ikke anvendes lige pé pa-
galdende tidspunkt.

Det skal mere preecist angives, hvad der er hgj prioritets godstog. Omkring 60
% af transittogene er "Company trains” eller kombitog, der alle er bundet af
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af andre operatorers tog, vil det formentlig give praktiske problemer i forhold
til den mere pragmatiske tilgang der er i dag, hvor hver operater kun rangord-
ner egne tog.

Danske Havne skal ikke udtale sig om ngdvendigheden af selve ideen om et
netvaerk med prioritet, men blot erindre om vigtigheden af fadelinjerne til et
sddant prioriteret netvark. Disse vil ofte komme fra terminaler, som ikke ligger
i direkte tilknytning til hovedkorridoren - i Danmarks og i mange andre lan-
des tilfeelde typisk fra havnene. Derfor er det vigtigt at tenke sddanne fadelin-
jer og (havne)terminaler ind i billedet. Béde i forhold til forordningen og i for-
hold til de senere, konkrete planer.

Jernbanegodstransport i Danmark har stort set kun mulighed for at fungere ef-
fektivt, nar der er store maengder gods til stede. Det er der i de storre danske
havne. Men de er desvearre darligt koblet sammen med det overordnede net-
veerk. Hvis der skal skabes et banenetvaerk med prioritet er det altsé vigtigt, at
opkoblingerne og forbindelserne fra de forskellige knudepunkter (havne) ogsé
er udviklede og tidssvarende.

Ideen om et one-stop-shop er god og bestemt noget, der mangler i dag.

Danske Statsbaner (DSB) bemarker indledningsvist, at forslaget laegger op til
en styring af udviklingen af de fremtidige jernbanegodskorridorer i EU, som
fokuserer pa lovgivning og regler pa europeisk plan i stedet for markedets be-
hov. Eksempelvis forekommer de foresldede regler for det pligtige antal gods-
korridorer i de enkelte medlemsstater noget fjernt fra markedets, kundernes og
operaterernes behov.

Tilsvarende er det bemaerkelsesveerdigt, at forslaget undlader at inddrage jern-
banegodsoperatgrerne - som ma formodes at vaere naermest pa kunderne og
markedet - i de formelle strukturer, der skal etableres ifolge forslaget.

Generelt er det DSB's opfattelse, at der ud over markedsorienterede tiltag sna-
rere er behov for en politisk indsats end EU-lovgivning p& omradet.

Et vaesentligt - og efter DSB's opfattelse bekymrende - element i forslaget er be-
stemmelserne i artikel 11, 12 og 14 om sékaldt prioriteret gods og dettes for-
trinsret til infrastrukturkapacitet / kereplanskanaler pa godskorridorerne. Det-
te forslag strider mod den nugaldende EU-lovgivning, der i direktiv 2001/14
artikel 14 og 22 tillegger de enkelte medlemsstater kompetencen til at fastleg-
ge prioriteringsregler for kapacitetsfordelingen. Ogsé den danske lovgivning pa
dette punkt ville skulle zendres, hvis korridorforordningen skulle blive vedtaget
i den nuvaerende form.



7
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ringsregler herfor bor ske pa baggrund af regionale og nationale hensyn, og ik-
ke pa grundlag af detaljerede, standardiserede europeiske regler.

Dertil kommer, at enhver form for firkantede regelsat om prioritering - sével i
planleegningen som pé det operative niveau - vil virke kapacitetsformindsken-
de. Det er en grundlaeggende erfaring i jernbanesektoren, at den mulige infra-
strukturkapacitet udnyttes bedst ved at give infrastrukturforvalte-
ren/kereplanleggeren den storst mulige fleksibilitet under hensyntagen til sa-
vel de overordnede politiske mal som markedets behov. En regelfastsattelse
herom kan og bgr ikke ske pa centralt europaeisk niveau.

DSB konkluderer siledes, at bestemmelserne i forslagets artikel 11, 12 og 14 om
generel fortrinsret for prioriteret gods ber udelades, safremt der overhovedet
skal lovgives om godskorridorerne pa det foresldede niveau, eller i det mindste
endres til kun at veere anbefalinger.

Ifolge Dansk Industri (DI) har forslaget til formal at fremme jernbanegods-
transport i EU pa en baeredygtig made, og forslaget sigter mod at forbedre kon-
kurrenceevnen for jernbanegods og gare den mere effektiv. Med forslaget on-
sker Kommissionen samtidig at fremme dannelsen af et indre marked for
transport.

Kommissionen foreslér derfor opbygning af et europeisk jernbanenet bestéen-
de af internationale godskorridorer med henblik pa konkurrencebaseret gods-
transport. Dermed gér man et skridt videre end med de hidtidige EU tiltag pa
jernbaneomradet, herunder det europziske jernbanetrafikstyringssystem,
ERTMS, European Rail Traffic Management System, som er under etablering.

DI kan fuldt ud stette Europa-Kommissionens malsatning om at skabe et indre
marked for transport og formélet med at gore jernbanegodstransporten mere
konkurrencebaseret og baeredygtig. DI anser det endvidere for positivt, at Eu-
ropa-Kommissionen med forslaget anerkender terminalernes vitale rolle for en
sammenhangende godstransport, samt at der skal vaere udarbejdet en strategi
herfor. DI finder desuden, at forslaget er positivt set ud fra et samfundsgkono-
misk perspektiv.

DI’'s medlemmer har som transportkebere ret begreensede muligheder for at fa
deres transportopgaver lgst tilfredsstillende via jernbanen i dag, og DI ser der-
for positivt pad muligheden for at gare jernbanegodstransport gkonomisk og
preestationsmaessigt mere attraktiv.

Det er samtidig i stigende grad vigtigt, at virksomhedernes medarbejdere kan
benytte jernbanen som transportmiddel til og fra arbejde. For erhvervslivet er
det derfor afgerende, at forordningen bade juridisk og i praksis efter dens im-
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konsekvens af de foresldede initiativer p jernbanegodstransportomradet.

Forordningen medferer efter DI's opfattelse nye udfordringer for jernbanernes
personale pa tvers af greenserne. Det fremgér siledes af forordningsforslagets
punkt 15, p. 10, dansk udgave, at "de bergrte medlemsstater og de relevante na-
tionale sikkerhedsmyndigheder pa godstogskorridoren kan indga aftaler om
gensidig anerkendelse af henholdsvis keretgjer og lokomotivferere. Sikker-
hedsmyndighederne fra de medlemsstater, der er berert af godskorridoren, ber
samarbejde for at sikre gennemforelsen af disse aftaler.” DI laegger vaegt pa, at
der her gares en indsats, idet dette i dag er en af de store barrierer for effektiv
graenseoverskridende drift af jernbaner i EU.

DI finder, at forordningsforslaget i sin nuvaerende form indeberer en vanskelig
gennemskuelig ledelsesmassig konstruktion, hvor EU far kompetence over na-
tionale godskorridorer, der samtidig skal betjene national trafik. Hvorledes det-
te placerer nationale myndigheders rdderum, herunder som infrastrukturfor-
valtere, kan vanskeligt fastslas i den nuvaerende fase af EU’s beslutningsproces.
Det geelder iszer myndighedsudevelse, men ogsa finansiering.

Endelig finder DI det vigtigt, at der etableres en klar kompetencefordeling,
herunder ogsé klare juridiske spilleregler for den péteenkte arbejdsdeling mel-
lem EU og nationale myndigheder, som vil blive nadvendiggjort af EU's for-
ordning og det deraf falgende transeuropaeiske arbejde med godskorridorerne.
Det vil sikre klare beslutningsveje og begranse risikoen for unedigt bureaukra-
ti. Ligeledes er der behov for at fa uddybet de gkonomiske aspekter af forord-
ningsforslaget.

Sidst men ikke mindst finder DI det meget vigtigt, at erhvervslivets interesser
lobende hgres i relation til forordningen. Dette vil vaere meget betydningsfuldt
for, at EU og medlemslandene kan na de tilsigtede méal med forordningsforsla-
get.

D1 vil ngje folge EU’s videre arbejde med forordningsforslaget og anmoder ven-
ligst om lgbende at blive konsulteret af Transportministeriet, idet dette bergrer
sével DI’s transportkebende medlemsvirksomheder som virksomheder i DI’s
medlemskreds, der har direkte erhvervsmeessige og kommercielle interesser i
den fremtidige drift af godskorridorer, sdfremt forordningsforsalget vedtages af
Radet.

Dansk Transport og Logistik (DTL), der er brancheorganisation for det danske
transporterhverv pé vej og bane, er generelt positiv indstillet over for forslaget.

Selvom forslaget er fremsat separat i december méned 2008, skal DTL ikke
undlade at pege pd sammenhangen mellem dette forslag og evrige initiativer
taget af Kommissionen tidligere i 2008 for at fremme Gren Transport og til at
tackle udfordringer i godstransportsektoren, s som trangsel og CO2. For at
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undgd at forslaget om internalisering af de eksterne omkostninger i vejtrans-
port i givet fald ikke blot resulterer i yderligere beskatning af godstransport ad
vej, er der ogsa behov for udvikling af reelle alternativer til vejtransport.

Det foreliggende forslag har séledes til formal at bidrage til, at de politiske am-
bitioner og ensker om at fremme jernbanetransport af gods som et effektivt
supplement eller reelt alternativ til transport af gods ad vej, kan opfyldes i vir-
keligheden. Ved at sikre at jernbanekapacitet reelt bliver stillet til radighed pa
en effektiv méde, der reelt kan konkurrere pa tid og kvalitet med vejtransport,
vil forslaget kunne bidrage til at sikre, at EU's transport og logistik system ogsa
i fremtiden vil kunne opfylde transportbehovene for EU’s gkonomi.

For at opné dette er det ngdvendigt — under de rette omstendigheder — at an-
erkende behovet for bedre samarbejde mellem de ansvarlige myndigheder i de
forskellige lande og en bedre prioritering af godstog gennem Europa. Dette for-
udsetter ogsé faelles planlaegning af fremtidige investeringer og taettere samar-
bejde omkring kanaltildeling og trafikstyring samt anvendelse af og adgang til
terminaler.

Omvendt ma DTL konstatere, at hvis medlemslandene ikke er rede til at tage
skridt til at sikre udviklingen af transport af gods ad jernbane som foreslaet,
bliver det endnu mere vanskeligt at lase udfordringen, som EU's godstransport
system stér overfor.

Til selve forslagets bestemmelser skal DTL bemarke, at forslaget indebarer en
relativ tung plangkonomisk tilgang til at udvikle transport af jernbanegods.
DTL er ikke nedvendigvis overbevist om, at en sédan tilgang vil tilbyde bedre
losninger end andre mere fleksible og markedsbaserede lgsninger. I seerdeles-
hed star det uklart, hvorvidt tilgangen sikrer, at der er sammenhang mellem
markedets behov for jernbanegodstransport og de konkrete jernbanekanaler,
der skal stilles til radighed.

I saerdeleshed savner DTL en forpligtelse til at undersege, om det samfunds-
gkonomisk giver mening for EU at udbygge godstransport ad jernbane pa en
konkret straekning, frem for at udvikle andre transportformer pa samme strak-
ning. Forslaget synes at lide under den ofte udtrykte overbevisning, at jernba-
netransport under alle forhold er det billigste og mest beeredygtige.

DTL kan derfor vaere bekymret for, at forslaget kan indebaere en statslig baseret
investeringsbeslutning, der mere afspejler et politisk gnske end de reelle for-
hold i markedet.

DTL mener dog, at forslagets grundleggende principper fortjener at blive
fremmet og at forslagets krav om en stgrre involvering af medlemsstaterne i en
hgjere prioritering af godstransport ad jernbane — og behovet for at udvikle

Side 60/65
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re fremme af greenseoverskridende transport af gods ad jernbane.

Forbrugerrddet har af resursemaessige arsager ikke mulighed for at forholde sig
til forordningsforslaget. Forbrugerradet kan siledes ikke tages til indtegt for at
stotte forslaget eller for at gare det modsatte.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslagets gkonomiske konsekvenser kan ikke umiddelbart vurderes. Det inde-
beerer naeppe pa sigt udgifter, som ikke skulle atholdes indenfor rammerne af
de eksisterende regler om f.eks. interoperabilitet, men styreorganets planlagte
selvstaendighed i at treeffe dispositioner kan i princippet medfare forskydninger
i den tidsmeessige gennemforelse af infrastrukturinvesteringer eller planer om
bekostelige kapacitetsudbygninger.

5. Nzerhedsprincippet

Kommissionen fremfarer, at forslaget er i overensstemmelse med naerheds-
princippet, idet det indeholder en rakke bestemmelser om tveernational for-
valtning af jernbaneinfrastrukturerne, som ikke vil kunne gennemfores indivi-
duelt af den enkelte medlemsstat.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at det er vigtigt pa fallesskabsniveau
at overveje initiativer, der kan fore til, at mere gods bliver transporteret pa
jernbane.

Regeringen finder imidlertid, at der er aspekter af det foreliggende forslag, hvis
det vedtages i sin nuvaerende udformning, der ikke er i overensstemmelse med
nerhedsprincippet. Det giver sdledes ikke mening, at man péa fellesskabsni-
veau disponerer over dele af de nationale banenet, ligesom beslutningskompe-
tencer om afholdelse af udgifter og finansiering af statsejet jernbaneinfrastruk-
tur alene er en national opgave.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv overfor Kommissionens initiativ til at lase ud-
fordringerne omkring international jernbanegodstrafik gennem en bestrabelse
pa at forbedre transportformens konkurrenceevne og bidrag til den gkonomi-
ske vaekst i lyset af de kommende ars treengsels- og miljgudfordringer.
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Regeringen mé dog konstatere, at Kommissionens forordningsforslag indehol- Side 62/65

der meget vidtraekkende tiltag til fremme af godstransporten, herunder virke-
midler, som regeringen ma4 stille sig afvisende overfor.

Det er vigtigt for regeringen at sl fast, at disponeringen af kapaciteten pé det
statsejede og finansierede banenet er en national opgave.

Det findes derfor ikke acceptabelt, at det foreslaede styreorgan far status som
“en europisk gkonomisk firmagruppe” med de retlige konsekvenser, der ud-
springer heraf.

Regeringen er derfor afvisende overfor forslaget om at opstille rammer, der
overlader det til styreorganerne at udarbejde gennemforelsesplaner og investe-
ringsplaner udenom den normale lovgivningsproces. Beslutninger om afholdel-
se af udgifter og finansiering af statsejet jernbaneinfrastruktur er alene en nati-
onal opgave.

Regeringen er endvidere afvisende overfor den del af forslaget, der omhandler
“prioriteret gods”, der vil kunne skabe alvorlige ulemper i en raekke situationer
for afviklingen af den danske offentlige servicetrafik - i seerdeleshed ved drifts-
forstyrrelser.

Der er allerede med samme sigte oprettet et teet og smidigt samarbejde mellem
infrastrukturforvalterne i nabolandene om kereplanlegningen og trafikafvik-
lingen i de internationale korridorer pa tveers af graenserne.

Regeringen er dog positiv over for, at der skabes transparens i den service, der
udferes pa de foreslaede godskorridorer via arbejdsgrupper mellem infrastruk-
turforvaltere og ejere af "strategiske terminaler”. Regeringen er ligeledes posi-
tiv overfor, at der skabes transparens for brugere af infrastrukturen i form af
forbedrede netvejledninger, forretningsbetingelser for brug af terminaler og
etablering af tilgeengelige kvalitetsindikatorer.

Regeringen noterer sig muligheden for dispensation fra de generelle regler med
begrundelser, der vil passe til den danske situation, men regeringen finder det
ikke hensigtsmeessigt, at der gennemfores generelle reguleringer af den euro-
peiske jernbane, hvor medlemsstater med reelle infrastrukturbegraensninger
som udgangspunkt er henvist til at sege en usikker dispensation fra de almin-
delige regler.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Forslaget er gennemgaet i landtransportarbejdsgruppen den 29. januar og 12.

februar 2009. Fra medlemslandenes side blev der isaer rejst kritik af forslaget
om at oprette styreorganer for godskorridorerne. Der tegner sig et billede af,
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at landene er opdelt i to grupper, der er henholdsvis generelt positiv og negativ Side 63/65

over for forslaget, hvoraf Danmark tilherer sidstnavnte.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Den 27. januar praesenterede EP’s rapporteur Petr Duchon en draft report, der
indeholder 30 @&ndringsforslag. Generelt tilskyndes der til mere fleksibilitet i
Kommissionens forslag, og til at man fokuserer pé at oge effektiviteten for alle
transportformer pé bane og ikke kun pa godsomradet.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Forslaget er ikke tidligere forelagt Folketingets Europaudvalg. Grundnotat er
oversendt den 28. januar 2009.
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Dagsordenpunkt 9: ITS-direktiv Side 64/65

KOM (2008) 887
Revideret notat i forhold til grundnotat

Resumé

Formadlet med dette direktiv er at fremskynde og koordinere anvendelsen af
intelligente transportsystemer (ITS) inden for vejtransport, herunder vej-
transportens granseflader til andre transportformer. Mdlet er via ITS at ska-
be en mere effektiv, mere miljovenlig, mere sikker og bedre sikret mobilitet for
gods og passagerer. I dag indfores ITS—systemer ifolge Kommissionen gene-
relt set pd en ret usammenhaengende mdde, og EU’s ITS-portefolje bestar af
forskellige nationale, regionale og lokale losninger uden nogen klar harmoni-
sering. Forslaget sigter mod at rette op pd denne skaevhed, sd ITS udnyttes
mere effektivt og 1 hgjere grad bidrager til at opfylde EU's transportpolitiske
madl. Det foreslds, at der nedszaettes et europeeisk ITS-udvalg bestdende af med-
lemsstatenes repraesentanter, der kan bistd Kommissionen i at fastseette feelles
specifikationer og procedurer, samt en rddgivende ITS-gruppe bestdende af
repraesentanter fra forskellige sektorer og erhverv (ITS-tjenesteudbydere,
brugersammenslutninger m.v.), som kan radgive Kommissionen omkring de
forretningsmaessige og tekniske aspekter.

1. Formal og indhold

Forslaget er vedtaget i Kommissionen den 16. december 2008. Det er fremsat i
henhold til traktaten om oprettelsen af det Europaiske Fallesskab, seerlig arti-
kel 71, stk. 1, og skal vedtages efter proceduren for felles beslutningstagen mel-
lem Radet og Europa-Parlamentet, jf. artikel 251.

Midtvejsevalueringen i 2006 (KOM (2006) 314) af Kommissionens hvidbog om
transportpolitik (2001) peger pa, at innovation vil spille en fremtraedende rolle
med hensyn til at gare vejtransporten beeredygtig (dvs. sikker, effektiv, renere
og ubrudt), bl.a. ved brug af informations- og kommunikationsteknologier: In-
telligente transportsystemer (ITS).

Kommissionens direktivforslag opstiller en ramme for koordineret ibrugtag-
ning og anvendelse af ITS og for udvikling af de dertil kreevede specifikationer
og procedurer. En plan for selve ibrugtagningen er beskrevet i en meddelelse:
“Handlingsplan for udbygning af intelligente transportsystemer i Euro-
pa”(KOM (2008) 886)

En konsekvensanalyse af ITS-handlingsplanen foretaget i fordret 2008 blandt
relevante offentlige og private ITS-interessenter mundede ud i en anbefaling
om, at der etableres en formel europaeisk samarbejds- og koordinationsstruktur
baseret pé et direktiv og en udvalgsprocedure.
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Det er Kommissionens vurdering, at ITS-systemer som trafikledelsessystemer,
multimodale ruteplanlaggere m.v. vil kunne bidrage til at lose en raekke af
transportsystemets udfordringer, herunder udfordringer i relation til traengsel,
energiforbrug, manglende trafiksikkerhed og skadelige miljgpavirkninger.

Det er ydermere Kommissionens vurdering, at medlemsstaternes forholdsvis
ukoordinerede ibrugtagning af ITS risikerer at skabe en portefolje af nationale
og leveranderspecifikke ITS-lgsninger, der ikke i tilstraekkelig grad kan kom-
munikere med hinanden og dermed indfri ITS’ fulde potentiale.

Med direktivforslaget foreslar Kommissionen, at der tilvejebringes en europae-
isk ramme for ibrugtagning af ITS. Forslaget betyder:

e At medlemsstaterne skal treeffe de nedvendige foranstaltninger for
at sikre interoperabel ITS. Medlemsstaterne skal navnlig: a) sikre at
der stilles pélidelige, opdaterede og relevante vejtransportdata til
rédighed til ITS-brugere og ITS-tjenesteudbydere; b) sikre at vejtra-
fik- og rejsedata kan udveksles mellem de kompetente trafikinfor-
mations- og trafikstyringscentre i regioner og medlemsstater; c)
treeffe de nodvendige foranstaltninger for at integrere sikkerheds-
og sikringsrelaterede ITS-systemer i karetgjer og vejinfrastruktur
og d) treeffe de nadvendige foranstaltninger for at integrere de for-
skellige ITS-applikationer inden for en felles platform.

e At behovet for udbygning af ITS vurderes af medlemsstaterne ud
fra en rackke principper om bl.a. omkostningseffektivitet, interope-
rabilitet, modenhed mv. Medlemsstaterne skal senest seks méne-
der efter direktivets ikrafttraeden forelaegge en udferlig rapport om
deres nationale aktiviteter og projekter i relation til de prioriterede
omréder og to ar efter direktivets ikrafttraeden forelaegge deres pla-
ner for nationale ITS-foranstaltninger for de efterfalgende fem ér.
Herefter rapporterer medlemsstaterne hvert &r om de opnaede
fremskridt.

e Atdertil ITS-applikationer og —tjenester, der kraever global, konti-
nuerlig, nejagtig og garanteret tids- og positionsbestemmelser, be-
nyttes satellitbaseret infrastruktur, eller enhver anden teknologi
med et tilsvarende praecisionsniveau.

e At Kommissionen med bistand fra et europaeisk ITS-udvalg, besta-
ende af repraesentanter for medlemsstaterne, definerer fzlles speci-
fikationer og procedurer, der tilsigter EU-daekkende koordineret
ibrugtagning af ITS. Specifikationsarbejdet vil navnlig ligge inden
for folgende prioriterede omrader:

Side 65/65
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o Optimal udnyttelse af vej-, trafik- og rejsedata, herunder Side 66/65

definition af de nadvendige krav for at gare offentlige vej-
og trafikdata, der benyttes til digitale vejkort, ngjagtige og
tilgeengelige for producenter af digitale vejkort og tjeneste-
udbydere mv.

o Kontinuitet i ITS-tjenester til trafik- og godsstyring i euro-
peiske transportkorridorer og i byomréder, herunder defi-
nition af de ngdvendige foranstaltninger til at anvende in-
novative ITS-applikationer bl.a. "tracking and tracing” af
gods og godstransportlogistik, samt til definition af en inte-
greret multimodal metode til rejseplanleegning mv.

o Ferdselssikkerhed - og sikring, herunder definition af de
ngdvendige foranstaltninger til harmoniseret indferelse af
feelleseuropeisk eCall, samt til at skaffe sikrede parkerings-
pladser for lastbiler og erhvervskeretgjer mv.

o Integration af keretgjet i transportinfrastrukturen, herun-
der definition af &ben platform i keretgjet baseret pa funk-
tionskrav, samt foranstaltninger til at gore yderligere frem-
skridt med udvikling og implementering af samarbejdende
systemer mv.

e At der nedsattes en radgivende ITS-gruppe bestiende af ledende
ITS-interessenter (tjenesteudbydere, brugersammenslutninger,
transport- og anlaegsoperaterer, arbejdsmarkedets parter m.v.), der

kan radgive om forretningsmaessige og tekniske aspekter.

e At vejinfrastrukturrelateret ITS-udstyr- og —software i nedvendigt
omfang typegodkendes.

e At medlemsstaterne sikrer forsvarlig behandling af persondata,
herunder at ITS-data og —registre beskyttes mod misbrug.

2. Geldende dansk ret

Der er ikke seerskilt lovgivning pa dette omrade og det forventes ikke, at forsla-
get vil &ndre pa dette, da der er tale om et rammedirektiv.

Forslaget forventes ikke at &ndre ved geldende dansk ret.
3. Horing

Direktivforslaget er sendt i hering i EU-specialudvalget for Transport, samt or-
ganisationerne Inspire og ITSDanmark med frist 2. februar 2009:
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Folgende havde bemaerkninger til direktivforslaget:

Dansk Transport og Logistik hilser handlingsplanens indsatsomrader velkom-
ne, men understreger behovet for at indsatsen fokuseres pa praktiske tiltag, der
reelt bringer fordelene fra ITS i anvendelse pa bade nationalt og europaisk ni-
veau. DTL peger i den forbindelse serligt pa: Udarbejdelse af digitalt vejkort;
dynamisk trafikinformation; intelligente rutevejledningssystemer; brug af fla-
dedata; systemers basering pa kendt teknologi (som GPS og GPRS) frem for
oprettelse nye kommunikationskanaler.

Dansk Erhverv statter helt generelt forslag, som bidrager til en hensigtsmeessig
udbygning af ITS-systemer i et europeisk perspektiv, men anforer, at en har-
monisering pd nuvearende tidspunkt eventuelt vil kunne risikere at bidrage til
en utilsigtet fiksering af de teknologiske muligheder, som ellers lgbende tilpas-
ses den trafikale virkelighed i ofte uensartede og ikke-sammenlignelige lokale
trafikmiljger. Dansk Erhverv henviser i gvrigt til DTL’s svar.

Dansk Industri er positiv over for ibrugtagningen af ITS og péapeger bl.a.:

- Vigtigheden af samspillet mellem transportformerne

- Atbrugen af ITS ogsa skal integreres i den kollektive trafik.

- Atdet er vigtigt, at der sikres interoperabilitet i EU mellem ITS-
applikationer og —tjenester, herunder at der sikres dbne platforme, der
harmoniserer standardiseringen af regler og procedurer for behandling af
data. Interoperabiliteten vil desuden give en positiv effekt pa trafiksikker-
heden ved at undga flere elektroniske enheder i det enkelte karetaj og
modsatrettede instruktioner fra forskellige systemer.

- Vigtigheden af at alle medlemslande tilslutter sig ‘in-car-tjenester’ sisom
e-call, hastighedsalarmer, etc., for sdledes at samordne foranstaltninger og
ensartet anvendelse.

- At trafikstyring ber tillaegges en storre rolle, da kravet om kommunikation
pa tveers af transportformer og privat/kollektiv transport gger den tekniske
kompleksitet, og at brugen af offentlige-private partnerskaber kan fremme
helhedsorienterede, systembaserede lasninger hertil.

Danske Havne understreger vigtigheden af at sikre, at ITS pa vejomradet er
kompatibelt med og har kontaktflader til ITS inden for andre transportformer.

Folgende har ingen bemaerkninger til forslaget: DSB og INSPIRE-Danmark.
Efterfolgende er der modtaget hgringssvar fra:
ITSDanmark hilser handlingsplanen velkommen og understreger behovet for

regulering pa europeisk plan for at sikre den optimale samfundsgkonomiske
gevinst af ITS, herunder sikringen af, at privat indsamlet information i til-
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straekkelig omfang kommer offentligheden til gode og omvendt. ITSDanmark Side 68/65

papeger, at handlingsplanens indsats for at udvikle ITS til brug for godshandte-
ring og trafikledelse pa ikke alene statsvejnettet kan vise sig at kraeve en starre
ressourceindsats end paregnet i regeringens investeringsplan. Vedrgrende
eCall anbefaler ITSDanmark, at Danmark underskriver den falleseuropaeiske
Memory of Understanding for etablering af et felles eCall-system. Hvad angar
udstyr til keretgjerne ber der, ikke mindst set i lyset af regeringens gnsker om
at indfere korselsafgifter, etableres et marked baseret pa en standardplatform,
der kan sikre storst mulig vaerdi for bilisten til lavest mulig pris. Desuden péape-
ger ITSDanmark vigtigheden af at sikre optimal databeskyttelse og —ansvar ik-
ke mindst med tanke pa etablering af ITS til brug for kerselsafgifter, fremtidig
elektronisk fragthdndtering og indsamling af rejsetidsdata.

KL kan tiltreede mélsatningen om ITS som metode til at skabe en mere effek-
tiv, mere miljovenlig, mere sikker og bedre sikret mobilitet for passagerer og
gods.

Sund & Belt erkleerer sig helt enige i de gode mal med arbejdet med ITS og un-
derstreger vigtigheden af, at implementeringen af ITS sker inden for en kort
tidshorisont. Sund & Balt mener desuden, at det er vigtigt, at der etableres en
steerk beslutningsorganisation, sé det sikres, at ITS systemer kan understatte
losninger der kan gavne trafiksikkerhed, miljg, samt sikre en lgsning, hvor der
blandt producenterne er fri konkurrence, og dermed gkonomisk optimale las-
ninger.

Sund & Balt bemarker, at det er vigtigt, at vaerdien af de investeringer, der al-
lerede er gjort i medlemsstaterne pa ITS-omradet i form af trafikinformation og
trafiksikkerhed, sikres.

Sund & Bzlt anforer desuden, at det er vigtigt, at der etableres lgsninger, s de
forskellige services kan integreres i samme OBU, som vil blive anvendt i for-
bindelse med den europziske bompengeservice European Electronic Toll Ser-
vice.

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

Forslaget forventes ikke at have veaesentlige statsfinansielle konsekvenser, idet

det pa det foreliggende grundlag forventes at vaere op til medlemslandene selv
at vurdere behovet for udbygning og anvendelsen af ITS. Det er dog Danmarks
holdning, at forslaget skal belyses og analyseres yderligere.

Ved at bidrage til, at de til radighed stdende ressourcer og virkemidler kombi-
neres, vurderes forslaget at give en samfundsmaessig, administrativ og miljo-
meessig mervaerdi.
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5. Naerhedsprincippet Side 69/65

For sa vidt angar forholdet til naerhedsprincippet fremgar det af Kommissio-
nens begrundelse for forslaget, at det er rettet mod tveernationale aspekter, som
ikke (alene) kan reguleres pd medlemsstatsniveau, fx interoperabilitet mellem
ITS-udstyr og etablering af et indre marked for ITS-tjenester.

Videre fremgér det, at forslaget forst og fremmest drejer sig om at opné euro-
peiske eller harmoniserede trafik-, trafikinformations- og trafikledelsestjene-
ster. Da dette ikke kan udfares af medlemsstaterne, ma der vedtages fzlles-
skabsregler, idet medlemsstaterne ellers ville forsette med at udvikle og im-
plementere individuelle lgsninger til skade for fremtidig harmonisering, stan-
dardisering og interoperabilitet. Dette vurderes af Kommissionen at ville fore
til en yderligere forverring af den trafikale situation. Endelig vil handling pa
feellesskabsniveau give effektivitetsgevinster og stordriftsfordele. Samlet set
vurderes, at ovenstdende kun kan lgses gennem fzlles regler, og at forslaget er i
overensstemmelse med narhedsprincippet.

Regeringen er enig i, at anvendelse af ITS-udstyr og —tjenester er karakteriseret
ved en teknologi, der benyttes over graenser, og at det derfor er mest hensigts-
meessigt, at de overordnede rammer for koordinering af udviklingen og stan-
dardiseringen af ITS foregar pa fellesskabsniveau. Regeringen finder séledes,
forudsat, at der sikres medlemsstaterne tilstraekkelig indflydelse pé forslagets
raekkevidde og tidsplan og dermed finansielle konsekvenser, at forslaget er i
overensstemmelse med narhedsprincippet.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Danmark er overordnet positivt indstillet over for mélsaetningen i Kommissio-
nens forslag, idet harmoniserings- og innovationstiltag, som medferer en mere
effektiv, trafiksikker og beeredygtig udnyttelse af transportinfrastrukturerne,
generelt hilses velkomment.

Det er regeringens holdning, at direktivet pa leengere sigt kan danne grundlag
for og muliggere udvikling af mere sikre biler, multimodalitet, bedre trafiksty-
ring imellem landene, baeredygtig ressourceanvendelse, interoperable korsels-
afgiftssystemer samt mere sikre transporter i EU.

Pa en rakke punkter synes der dog fortsat at vaere behov for en pracisering af
forslaget. Det bar fx klargeres, hvilke typer af vejdata medlemsstaterne skal
stille til rddighed for ITS-brugere og ITS-tjenesteudbydere, og hvorvidt f.eks. et
digitalt vejnet forudsaettes etableret af medlemsstaterne. Endvidere ber det sik-
res, at der ikke foretages ungdig registrering og overvagning f.eks. i forbindelse
med kerselsafgiftssystemer.
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Med hensyn til, om der er behov for lovgivning p& ITS-omradet har Danmark Side 70/65

nogle generelle beteenkeligheder, vedrerende spargsmélet om hvilken form for
lovgivning, der i givet fald vil veere den rette, herunder om der er behov for et
direktivforslag.

Danmark finder, at der er behov for en praecisering af, i hvilken grad et ram-
medirektiv forpligter medlemsstaterne, og hvad de potentielle medfelgende
omkostninger bliver. I denne forbindelse er der behov for en praecisering af bi-
lag 1.

Danmark finder, at det er vigtigt, at veerdien af de investeringer, der allerede er
gjort i medlemsstaterne pa ITS-omradet i form af trafikinformation og trafik-
sikkerhed, sikres.

Danmark er generelt positiv over for etableringen af eCall, der gor det muligt
for trafikanter, der vil betale ekstra for sikkerhed, at kabe et koretgj med eCall.
Danmark kan dog ikke stotte obligatorisk indfarelse af eCall. Danmark finder,
at det som udgangspunkt ber veere op til den enkelte medlemsstat om man gn-
sker at facilitere systemet og op til den enkelte borger at tage stilling til, om
eCall-systemet gnskes installeret.

Vedrerende handlingsplanens opfordring til brug af satellitbaseret infrastruk-
tur understreger Danmark vigtigheden af, at GPS-systemet sidestilles med Ga-
lileosystemet. Danmark finder séledes, at det skal vere frivilligt for medlems-
staterne, om de gnsker at anvende Galileo-systemet

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Direktivforslaget har endnu ikke vaeret behandlet i Rédets transportarbejds-
gruppe.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets rapporteur pa ITS-forslaget MEP Anne E. Jensen (V) har
udarbejdet de forste udkast til eendringsforslag til handlingsplanen og direktiv-
forslaget, og disse draftes p.t. i Europa-Parlamentets transportudvalg.

Der har desuden varet aftholdt en hegring om ITS-forslaget og —meddelelsen i
Europaudvalget transportudvalg (20.01.2009).

Europa-Parlamentets transportudvalg er generelt enig med Kommissionen i, at
der er behov for tiltag pa ITS-omradet og er derfor ikke utilfreds med, at der er
fremsat en meddelelse om en handlingsplan og et forslag til et direktiv.
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Europa-Parlamentet forventes ogsé at interesseret sig for finansieringen. Den- Side 71/65

ne forventes at ske via bide TEN-T-budgettet og medlemsstaternes egne bud-
getter.

Europa-Parlamentets transportudvalg har ogsé i sine indledende dreftelser ud-
trykt en vis bekymring for anvendelsen af komitologi, idet man mangler over-

blik over, hvilke praecise opgaver og processer en komité skal varetage.

TRAN har en deadline for &ndringsforslag den 2. marts 2009. Der stemmes i
TRAN den 31. marts og i plenaren den 23. april 2009.

9. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Forslaget er ikke tidligere forelagt Folketingets Europaudvalg. Grundnotat er
oversendt den 18. februar 2009.



