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Dagsordenspunkt 1: Luftfartsaftale med USA
KOM(2010)208 og 209.
Resumé

I 2007 blev farste fase af en luftfartsaftale mellem EU og USA undertegnet.
Aftalen erstatter medlemslandenes bilaterale luftfartsaftaler med USA og &n-
drer grundlaget vaesentligt for de transatlantiske luftfartsforbindelser i kraft
af udvidet markedsadgang og et omfattende samarbejde om forskrifter pa
omrader som flyvesikkerhed, konkurrenceregler og miljgforhold. EU gnskede
yderligere muligheder for markedsadgang og investeringer, og der er gen-
nem forhandlinger om anden fase af aftalen opnaet enighed om en protokol
om &ndring af aftalen fra 2007, hvorefter der ivaerksattes en proces, der skal
fore til flere udenlandske investeringer i luftfartssektoren, &bne markedsad-
gangen yderligere samt styrke forskriftssamarbejdet inden for alle luftfarts-
politikkens aspekter, navnlig i arbejdet med luftfartens miljgpavirkning. Det
ventes, at alle medlemsstater vil kunne tilslutte sig forslagene.

Formandsskabet har sat sagen pa dagsordenen den 24. juni 2010 med henblik
pa vedtagelse

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har fremsendt to forslag, omhandlende henholdsvis
undertegnelse og midlertidig anvendelse samt indgaelse af luftfartsaf-
tale med Amerikas Forenede Stater, den 3. maj 2010. Forslagene skal
vedtages pa basis af Traktatens artikel 207, stk. 5, sammenholdt med
artikel 218, stk. 2 og 5.

Der blev i april 2007 undertegnet en luftfartsaftale mellem pa den ene
side Fzllesskabet og dets medlemsstater og pa den anden side USA.
Aftalen, der udggr farste fase i en samlet luftfartsaftale, har vaeret mid-
lertidig anvendt fra den 30. marts 2008. | medfgr af aftalens bestem-
melser indledte Kommissionen i maj 2008 forhandlinger med USA
om en anden fase, og man naede i marts 2010 til enighed om et udkast
til protokol om &ndring af aftalen fra 2007.

Kommissionen foreslar nu, at denne protokol underskrives og anven-
des midlertidigt samt senere indgas mellem parterne.

Luftfartsaftalen fra 2007 mellem EU og USA udgjorde en betydelig
&ndring af grundlaget for de transatlantiske civile luftfartsforbindel-
ser, idet den erstattede de separate bilaterale luftfartsaftaler mellem
EU’s medlemsstater og USA, gav vidtraekkende nye kommercielle ret-



tigheder for luftfartsselskaber fra de to parter og skabte en omfattende
ramme for forskriftssamarbejde mellem EU og USA om en bred vifte
af emner pa luftfartens omrade, herunder flyvesikkerhed (security og
safety), konkurrenceregler, statsstgtte, miljgforhold og tekniske for-
hold.

EU sggte imidlertid yderligere muligheder for markedsadgang og gen-
sidig investering i luftfartsbranchen. | medfer af bestemmelser i farste
fase af aftalen gennemfartes herefter forhandlinger om en anden fase,
og der er opnaet enighed om en protokol, der e&ndrer aftalen.

Protokolen sigter mod at iverkseette en proces, der skal fare til yderli-
gere udenlandske investeringer i luftfartssektoren, abne markedsad-
gangen yderligere samt styrke forskriftssamarbejdet yderligere inden
for alle luftfartspolitikkens aspekter, navnlig arbejdet med luftfartens
miljgpavirkning.

Neaermere bestemt gennemfares et forbedret samarbejde om at be-
grense luftfartens miljgpavirkning bl.a. pd omraderne forskning og
udvikling samt innovation vedr. lufttrafikstyring. Der skal ogsd sam-
arbejdes om markedsbaserede foranstaltninger for emissioner fra luft-
farten og om gennemsigtighed af stgjbaserede begraensninger i luft-
havnene. Der skal veere et forbedret samarbejde om aftalens virknin-
ger for arbejdsmarkedet, idet parterne anerkender betydningen af ar-
bejdsmarkedsforholdene og fordelene ved hgje arbejdsstandarder. Der
indfares en forpligtelse til mere smidig anerkendelse af parternes vur-
dering af bl.a. ejerforhold for luftfartsselskaber. Man styrker desuden
rollen for det Falles Udvalg, som er nedsat i medfgr af aftalen med
henblik pa at kunne overvage anvendelsen af aftalen og drafte yderli-
gere aspekter for samarbejde.

Der er endvidere aftalt en proces, som kan fare til yderligere markeds-
adgang og investeringsmuligheder. Begge parter forpligter sig til fort-
sat at fjerne hindringer for markedsadgang, og efter en evt. loven-
dring, der styrker Kommissionens rolle i overvagningen af procedu-
rerne for stgjbaserede restriktioner i stgrre EU-lufthavne, vil EU-
luftfartsselskaber opna yderligere markedsadgang til det amerikanske
marked. Efter en evt. lovaendring i USA vil USA tillade EU-interesser
at erhverve majoriteten i og kontrollen med USA’s luftfartsselskaber
m.v. Hvis EU har opfyldt kravene angaende stgjrestriktioner, mens
der ikke er sket fremskridt i USA angaende liberalisering af investe-
ringer, vil EU have ret til at fastfryse USA-luftfartsselskabers transat-
lantiske operationer m.v. Der gives ved aftalens indgaelse EU-
luftfartsselskaber forbedret adgang til USA’s regeringsfinansierede
lufttransport (offentlige rejser), hvilken indtil nu har veeret begraenset.
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Endelig er der aftalt et konsultationsmemorandum, der inddrager
yderligere nye elementer med henblik pa at udvide det eksisterende
samarbejde pa omrader som flyvesikkerhed (security og safety), miljg-
spgrgsmal og konkurrencepolitik.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Luftfartsrelationerne mellem Danmark og USA reguleres af lov om
luftfart, jf. lovbekendtggrelse nr. 731 af 21. juni 2007, samt af den bila-
terale luftfartsaftale af 1944, som senest &ndret i 1995 (idet luftfartsaf-
talen mellem EU og USA af 2007 endnu ikke er tradt endelig i kraft). —
Der skal ikke som fglge af forslagene gennemfares s&endringer i disse
bestemmelser.

3. Hgring

Forslagene har ikke veeret sendt i hgring, men EU-luftfartsselskaber,
lufthavne og arbejdstagerorganisationer har veret aktivt involverede i
forhandlingsprocessen mellem Kommissionen og USA og i koordine-
ringen med medlemslandene.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative
konsekvenser af forslaget

Forslagene skannes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for
Danmark.

Det skgnnes, at den samlede luftfartsaftale med USA samfundsgko-
nomisk vil veere til fordel dels for EU-landenes luftfartsselskaber, dels
for passager- og fragtkunder i kraft af starre konkurrence pa markedet
for transatlantiske flyvninger.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at der er tale om en &ndring af en internatio-
nal traktat indgaet pa EU-niveau, hvilket kun kan ske pa samme ni-
veau. Derudover kan malene med protokollen kun realiseres pa EU-
niveau, da de omfatter en reekke omrader, hvor Unionen har enekom-
petence. Forslagene er derfor i overensstemmelse med naerhedsprin-
cippet. - Regeringen deler denne opfattelse.
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6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark er positivt indstillet over for forslagene. Danmark har hele
tiden stgttet bestreebelserne pa at indgd en balanceret EU/USA-
luftfartsaftale. Danske luftfartsselskaber har ikke haft stgrre interesse
mht. investeringer i amerikansk luftfart, og meget af det rent trafik-
meessige findes i forvejen i Danmarks siden 1995 meget liberale bilate-
rale luftfartsaftale med USA. Men udviklingen mod liberalisering og
globalisering i luftfarten stattes generelt af Danmark og dansk luftfart.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Forslagene har varet behandlet enkelte gange i Radets Transportar-
bejdsgruppe. Det ventes, at alle medlemsstater vil kunne tilslutte sig
forslagene. Det forventes, at forslagene vil blive sat pa dagordenen for
Radsmgdet den 24. juni 2010 til vedtagelse.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslagene.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

o
)

Gks?

7
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Spegrgsmalet om forhandling af en luftfartsaftale mellem EU og USA blev fore-
lagt Europaudvalget til forhandlingsopleeg den 28. maj 2003. Europaudvalget

blev senest orienteret om forhandlingerne om luftfartsaftalen mellem EU og

USA den 5. marts 2010.
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Dagsordenspunkt 2: Konsekvenserne af de vulkanske askeskyer i
det europeiske luftrum

Der forefindes ikke et KOM-nr.
1. Baggrund og indhold

Det islandske vulkanudbrud lammede fra torsdag den 15. april 2010 til tirsdag
den 21. april 2010 store dele af den europaiske lufttrafik. Der blev den 19. april
2010 afholdt et mgde blandt EU's transportministre pr. videokonference. Pa
mgdet blev det besluttet at tilslutte sig anbefalingen fra den europeeiske fly-
kontrol, Eurocontrol, om at fastholde en sakaldt no-fly zone i det europzaiske
luftrum i de omrader, hvor der er en hgj koncentration af aske, samt at der i
zoner med lav aske-koncentration vil kunne flyves under visse betingelser.
Tidligere var der en nul-graense for flyvning i en askesky uanset partikelom-
fang.

For sa vidt angar den vanskelige situation for luftfartsbranchen, blev dette rejst
af den danske transportminister uden dog at blive substansdrgftet, men kom-
missionens formand Barosso har bedt transportkommisszr Kallas om, at sette
sig for bordenden af en ad-hoc arbejdgruppe sammen med konkurrence- og
statstgttekommissaeren Almunia og kommissearen for gkonomiske og monetee-
re anliggender Rehn. De skal se pa konsekvenserne af aske-situationen for rej-
sebranchen og gkonomien mere generelt.

Det spanske formandskab har bedt Kommissionen om at udarbejde en rapport,
om de foranstaltninger man pa europaisk niveau kan traffe for at forbedre
EU’s handlemuligheder i lignende situationer.

Formandskabet vurderer at rapporten bl.a. bgr indeholde overvejelser om:

- Mulighederne for at fremskynde arbejdet med etablering af det felles
luftrum (Single European Sky), herunder integrationen af Eurocontrol,
som administrator.

- Revisionen af de nuvaerende procedurer i akutte situationer, som den
der netop har fundet sted

- Udarbejdelsen af en beredskabsplan, der giver mulighed for at reagere
pa en mere fleksibel og koordineret made, nar en krisesituation hindrer
mobilitet for europaeiske borgere, og som behgarigt tager hensyn til pas-
sagerernes rettigheder

Sagen blev behandlet pa radsmgdet 4. maj 2010 pa baggrund af udkast til
radskonklusioner, som blev vedtaget pa madet: | forbindelse med sikkerhed og
aske blev det understreget, at det er vigtigt at arbejde videre med askeproblem-
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stillingen og risikoanalyser, og at der skal fastsattes ens retningslinjer og feelles
graenseverdier for, hvornar luftrummet skal lukkes.

Reglerne for passagerrettigheder skal anvendes og handhaves ensartet, og man
gnskede en analyse af omkostningerne for flyselskaberne til passagerrettighe-
der i forbindelse med askeskyen. Sagen er endvidere en anledning til, at Single
European Sky realiseres og at de funktionelle luftrumsblokke bliver fremskyn-
det. Fvsa spagrgsmalet om gkonomisk kompensation oplyste Kommissionen, at
de havde haft draftelser med branchen, som havde udtryk gnske om ens regler
for kompensation. Der var blandt medlemslandene udbredt skepsis mod ud-
skydelse af betaling af en-routeafgiften, samt mod egentlig statsstgtte. Dan-
mark rejste spgrgsmalet om lanegarantier, som Kommissionen oplyste var en
mulig vej. Der var endelig enighed om, at der skal laves en mobilitetsplan.

Kommissionen vil til Radsmgde 24. juni 2010 afrapportere status for de igang-
satte initiativer.

2. Gaeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Ikke relevant, da der ikke forelaegger et konkret forslag.
3. Haring

Der er ikke gennemfart en hgring af EU-specialudvalget for transport, men sa-
gen har veeret drgftet mellem luftfartsorganisationerne og transportministeren
pa et mgde i Dansk Industri den 19. april 2010. Efterfglgende er sagen ved flere
anledninger blevet draftet i en Task Force med deltagelse af Transportministe-
riet, herunder Naviair og SLV, @konomi- og Erhvervsministeriet og repraesen-
tanter for de store og sma luftfartsselskaber og lufthavne, pilotforeningen og
kabinebesgetningsforeningen, Kongelig Dansk Aeroklub, Danske speditarer,
Danmarks Rejsebureauforening, Rejsearrangarerne i Danmark, Konkurrence-
styrelsen, DANSAM, DMI, Dansk Erhverv samt Dansk Industri. Derudover blev
samlenotatet om det ekstraordineaere Radsmegde den 4. maj sendt til orientering
til specialudvalget den 28. april.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, administrative og miljg-
meessige konsekvenser og beskyttelsesniveau

Ikke relevant, da der ikke forelaegger et konkret forslag.

5. Neerhedsprincippet
Ikke relevant, da der ikke forelaegger et konkret forslag.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning
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Pa radsmgdet forventes Kommissionens statusrapport at blive draftet.

For sa vidt angar mulighederne for at fremskynde arbejdet med etablering af
det feelles luftrum (Single European Sky) ser Danmark positivt pa dette. Dan-
mark har allerede etableret en falles luftrumsblok med Sverige.

Danmark finder det desuden fornuftigt at revidere relevante procedurer, sa
akutte situationer bedre kan handteres. Danmark finder bl.a. at der er behov
for bedst mulig koordination i forbindelse med askeforekomster og lukning af
luftrum, samt for at der i en kommende revision af passagerrettighedsforord-
ningen tages hgjde for erfaringerne fra askeskyerne.

Danmark vil desuden se positivt pa, at man &ndrer reglerne for tildeling af
slots, saledes at man eksplicit kan tage hgjde for situationer, hvor hele eller dele
af luftrummet er lukket igennem laengere tid.

Danmark har fremsat forslag om midlertidig statsgaranti for udlan til visse rej-
seudbydere og rejseformidlere til deekning af likviditetstab, og er interesseret i
hvordan andre lande har handteret problematikken.

Den principielle danske holdning til statsstgtte er, at statsstatte skal anvendes
til at fremme horisontale mal i det europeiske feellesskabs interesse. Statsstgtte
skal alene anvendes, nar det er ngdvendigt og er det bedste egnede instrument,
og anvendes proportionalt, ikke diskriminerende og tidsbegraenset.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Sagen har senest vaeret behandlet pa ekstraordinzrt radsmede den 4. maj
2010, samt tidligere i Coreper 11 den 19. april 2010 og i Coreper I den 21. april.
Alle lande er enige i det alvorlige i situationen. En raekke lande har givet udtryk
for vigtigheden af, at EU kan agere hurtigt og effektivt i sddanne situationer.
Opfelgningen pa begivenhederne er meget vigtig. Bl.a. ma man skaffe bedre vi-
den om vulkanaskens pavirkning af fly.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Ikke relevant, da der ikke forelaegger et konkret forslag.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Folketingets Europaudvalg blev senest orienteret om spgrgsmalet om konse-
kvenserne af askeskyer i det europaiske luftrum, mandag den 3. maj 2010.
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Dagsordenspunkt 3: Handlingsplan for bytrafikken
KOM (2009)490

Revideret notat

Resumé

Kommissionen har den 30. september 2009 offentliggjort en meddelelse om
en handlingsplan for bytrafikken i EU's medlemslande. | handlingsplanen
formulerer Kommissionen en reekke forslag til praktiske foranstaltninger, der
skal imgdekomme bytrafikale udfordringer for EU's byer.

I handlingsplanen fremlaegges der seks temaer, der indeholder i alt 20 forslag
til foranstaltninger Kommissionen gnsker gennemfgrt. Foranstaltningerne
handler bl.a. om emner som opfordring til vidensdeling og energibaredygtig-
hed i byer.

Sagen er pa dagsordenen pa Radsmadet (TTE) den 24. juni 2010 med henblik
pa vedtagelse af radskonklusioner.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 30. september 2009 offentliggjort en meddelelse om en
handlingsplan for bytrafikken. Handlingsplanen bygger bl.a. pa den debat fra
borgere, organisationer og fra EU's institutioner og organer, der opstod i kal-
vandet pa den grenbog Kommissionen fremlagde den 25. september 2007 om
mobilitet i byerne.

I handlingsplanen formulerer Kommissionen 20 forslag til foranstaltninger,
som Kommissionen gnsker gennemfgrt. Foranstaltningerne er beskrevet under
seks forskellige temaer.

1.1 Tema 1 - Fremme af helhedsstrategier

Kommissionen fremhever behovet for, at der udarbejdes helhedsstrategier i
forbindelse med planlaegning af byernes transportsystemer. Der bgr veere en
helhedsstrategi, der tager hgjde for sammenhang mellem by og opland, gensi-
dig afheengighed mellem transportformer og begreensningerne inden for det
bymaessigt bebyggede omrade. Der bgr desuden vare en helhedsstrategi, der
indteenker forskellige politikomrader, der har indflydelse pa formulering af
transportpolitik, sasom miljg-, klima-, boligpolitik, mv.

Kommissionen opfordrer medlemslandene til at skabe platforme til udveksling
af bedste praksis, hvor landene kan lere af hinanden og udveksle erfaringer og
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gode arbejdsmetoder, der kan fremme udarbejdelsen af strategier for beeredyg-
tig bytrafik.

Kommissionen vil fremme kendskabet til den stgtte medlemslandene kan fa fra
EU's struktur- og samhgrighedsfonde i forbindelse med udviklingen af bytrafik.

1.2 Tema 2 — Fokus pa borgerne

Kommissionen gnsker at fremme effektiviteten af det kollektive transportsy-
stem i byerne ved at medvirke til at skabe en hgjere grad af palidelighed, in-
formation, sikkerhed og tilgeengelighed. Et attraktivt kollektivt transportsystem
beskrives som rygraden i et baeredygtigt bymaessigt transportsystem.

Kommissionen lzegger desuden vagt pa, at der sikres passagerrettigheder i den
kollektive trafik, herunder bedre tilgeengelighed for bevaegelsesheemmede.

Kommissionen gnsker at sikre bedre rejseinformation ved at statte udviklingen
af nationale og regionale rejseplanlaeggere for alle transportformer. | sidste en-
de gnsker Kommissionen, at der opsattes en rejseportal for kollektiv trafik i
hele EU, til radighed for befolkningen

1.3 Tema 3 — Mere miljgvenlig bytransport

Kommissionen gnsker en indsats pa EU-niveau for at fremme en strategi for
bedre bymiljger. En samlet indsats vil styrke markederne for nyere og renere
karetgjsteknologi, vil statte industrien og fremme et sundere miljg. Internalise-
ring af eksterne omkostninger, sdsom treengsel, miljg og andet, neevnes som et
muligt veerktgj, som kan medvirke til at fa brugere af transportsystemet til at
overga til renere karetgjer eller rejse pad mindre belastede tidspunkter.

Kommissionen gnsker at fremme forskning og udvikling af lav- og nulemis-
sionskeretgijer, sa afhaengighed af fossile breendstoffer mindskes. Kommissio-
nen gnsker szrligt at fokusere pa projekter vedrgrende elektriske keretgjer,
herunder standardisering af infrastruktur til opladning.

Kommissionen vil gare det lettere for politiske beslutningstagere at udveksle
erfaringer om systemer for bytrafikafgifter i EU vedr. information af borgerne,
offentlighedens accept af ordningerne, mv. Kommissionen vil ligeledes under-
sgge de bymeessige aspekter af en evt. rammebestemmelse til internalisering af
de eksterne omkostninger.

1.4 Tema 4 — Flere finansieringsmidler

Kommissionen identificerer under dette tema den stgrste udfordring som det
forhold, at der vil veere et stigende behov for at finansiere komplekse transport-
systemer sammenholdt med den omstendighed, at den offentlige sektor efter
al sandsynlighed vil fa feerre muligheder for at stille finansieringsmidler til ra-
dighed.
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Kommissionen gnsker at imgdega denne udfordring bl.a. ved at bistd myndig-
heder og interessenter med at udforske de eksisterende finansieringsmulighe-
der og udvikle nye former for offentlig-private partnerskaber. Det geelder iser
udbredning af kendskab til struktur- og samhgrighedsfondene, der tilsammen
rader over mere end 8 mia. euro til renere bytrafik i indeveaerende finansie-
ringsperiode.

1.5 Tema 5 — Udveksling af viden og erfaringer

Kommissionen vil hjelpe med at udnytte de erfaringer, der findes, og vil stgtte
informationsudveksling, iseer om modelordninger, der er udviklet under feelles-
skabsprogrammer. Bedre vidensdeling kan hjeelpe byer med mindre erfaring og
viden og feerre gkonomiske midler til at udnytte erfaringer fra byer, der er
kommet lzengere med baredygtig trafik.

Kommissionen gnsker at oprette et observatorium for bytrafik til udveksling af
oplysning, data og statistik, overvagning af udvikling og udveksling af bedste
praksis. Kommissionen gnsker desuden at fremme den internationale dialog og
informationsudveksling.

1.6 Tema 6 — Optimering af bytrafikken

Det er Kommissionens hensigt at fa borgerne i EU's byer til i hgjere grad at be-
nytte kollektive transportmidler, cykle eller ga og i det hele taget veere mindre
afhaengige af bilen. Dette skal bl.a. opnas ved at gere det kollektive transportsy-
stem mere gkonomisk overkommeligt og mere familievenligt.

Kommissionen vil desuden hjeelpe til at indarbejde godstrafikken bedre i lokale
planer og strategier.

Endelig gnsker Kommissionen at se pa ITS-applikationer i bytrafikken, som fx
elektronisk billettering og betaling, trafikregulering, rejseinformation, ad-

gangsregulering og efterspgrgselsstyring.

1.7. Radskonklusioner p& radsmgde (TTE) den 24. juni 2010

Det spanske formandskab har fremlagt udkast til radskonklusioner vedr. hand-
lingsplanen vedr. bytrafik. Det foreslas i udkastet — med udgangspunkt i at
subsidiaritetsprincippet er centralt i denne sammenhang - at Radet bl.a.

e understreger at kravene til mobilitet ikke er ens i alle byer og bymiljger
og at eventuelle tiltag skal tilpasses hver enkelt situation af de lokale
myndigheder

e anerkender at lokale og regionale infrastrukturer skal forbedres, hvor
det er ngdvendigt, og forbindes med nationale netveaerk og de transeu-
ropaiske transportnet
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e anerkender vigtigheden af adgang af hgj kvalitet til og fra havneomra-
der i byer og af deres forbindelse til nationale vej-, jernbane og indre
vandvejsnet samt transeuropaiske transportnet

o opfordrer til koordination af planlaegning af infrastruktur og transport-
tjenester med fysisk planlegning i by- og landomrader

o anerkender vigtigheden af at reducere treengsel og udledning af driv-
husgasser fra private kgretgjer og af behovet for at fremme en hen-
sigtsmaessig anvendelse af private keretgjer i byomrader

o anerkender at mobilitetskrav kan imgdekommes mere baeredygtigt og
hensigtsmaessigt ved af fremme brugen af kollektiv transport

e anerkender vigtigheden af at udvikle et kollektivt transportsystem, der
er tilgeengeligt for alle ssmfundsgrupper og tilpasset personer med ned-
sat mobilitet.

e anerkender at godstransport og distribution er vigtige for sgkonomisk
vaekst i byer, men ogsa har sociale og miljgmaessige virkninger i byer og
opfordrer til at etablere multimodale logistikcentre i byer og anvende
baeredygtige transportmidler designet til distribution i byer

o anerkender behovet for at reducere transportsektorens afhangighed af
fossile breendstoffer og reducere udledningen af drivhusgasser

o opfordrer til en samlet tilgang til begraensning af udledningen af foru-
renende stoffer i byomrader, som omfatter en raekke tiltag sa som al-
ternative drivmidler, innovativ filterteknologi og alternative karsels-
koncepter

o tilkendegiver at en seerlig trafiksikkerhedspolitik for byer er et grund-
lzeggende element for opnaelse af en baeredygtig, sund og sikker mobili-
teti byer

e stgtter Kommissionens initiativ vedrgrende identifikation af eksiste-
rende muligheder for finansiel statte af mobilitet i byer og undersggelse
af nye muligheder for stgtte til at opna en baeredygtig, sund og sikker
mobilitet i byer

e mener at intelligente transportsystemer kan tilbyde strategiske mulig-
heder pa kort og mellemlangt sigt for at forbedre effektivitet, baeredyg-
tighed og sikkerhed for mobilitet i byer, herunder adgangen til kollektiv
transport

o opfordrer Kommissionen til at sikre, at den ny Hvidbog om transport
indeholder mal og politikker, der kan fremme en mere effektiv, beere-
dygtig, sikker og sund mobilitet i byer.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Ikke relevant.
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3. Hgring

Meddelelsen har veeret sendt i hgring i EU-specialudvalget for transport i okto-
ber 2009.

Der er modtaget fglgende hgringssvar:

DI hilser Europa-Kommissionens initiativ til en handlingsplan for bytrafik vel-
kommen.

Samtidig finder DI det tilfredsstillende, at Kommissionen henviser til de be-
greensninger, der som fglge af subsidiaritetsprincippet er for EU lovgivning om
bytransport. Det fremgar af meddelelsen, at det politiske ansvar i farste raekke
ligger hos nationale, regionale og lokale myndigheder, og at EU skal samarbej-
de med disse myndigheder. Med denne realistiske indstilling fra Kommissio-
nen mener DI, at der er gode muligheder for, at europaeisk samarbejde om de
stigende udfordringer for trafikken i byomraderne kan skabe synergieffekter.

DI har fglgende kommentarer til de seks hovedbudskaber fra hgringen om
grgnbogen, der er navnt som temaer.

Tema 1 Fremme af helhedsstrategier

Kommissionen leegger med handlingsplanen op til en helhedsstrategi for bzere-
dygtig bytrafik, der ssmmentanker og effektivt kobler transportformerne
sammen. Kun ved at sammentanke hele transportkeeden og optimere de enkel-
te led i vaerdikaden skabes et mere effektivt og baeredygtigt transportsystem.
Kommissionen peger i helhedsstrategien pa behovet for at sikre en optimal tra-
fikal sammenhang mellem byer og deres oplande og omgivende regioner.

Dl er enig i denne betragtning, men gnsker at understrege behovet for effektiv

sammenhang mellem transportformerne som en ngdvendig forudsatning for

en effektiv og baeredygtig bytrafik. Herudover vil en udbygning af infrastruktur
i og omkring byomraderne kunne aflaste den nare bytrafik, sa byens gennem-

gaende trafik ledes uden om bymidten.

DI har noteret sig, at havne og havnes rolle i forhold til byerne ikke indgar i
handlingsplanen. Havne er ofte placeret inde i byen eller i teet forbindelse med
byen. DI gnsker at understrege vigtigheden af, at havne far en central placering
i det fremadrettede arbejde med handlingsplanen for beeredygtig bytrafik, her-
under ikke mindst at adgangsforhold og godskorridorer til og fra havne integre-
res i byernes trafikale planleegning.

Tema 2 Fokus pa borgerne

Kommissionen fremheaver sine intentioner om at formulere retningslinjer for
passagerrettigheder vedrgrende kollektiv bytransport. DI finder ikke, at Kom-
missionen skal patage sig nogen starre opgave pa dette omrade, bl.a. fordi or-
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ganisering og struktur i bytransport er vaesentlig forskellig fra land til land.
Denne forskellighed vil ggre det neermest umuligt at opstille generelle regler.
Kommissionens rolle bgr maksimalt veere at opstille overordnede anbefalinger.

Miljgzoner eksisterer i dag i en raekke europeaeiske byer, men miljgzonerne re-
guleres ikke af et feelles europeisk regelseaet. Det farer til uhensigtsmassigheder
med forskellige og individuelle regler og administration af miljgzoner i med-
lemslandene. Et dansk miljgzonemarkat kan for eksempel ikke bruges som ad-
gang til de tyske miljgzoner og omvendt.

DI bifalder Kommissionens initiativer om en analyse og udveksling af god
praksis om miljgzoner i EU. DI gnsker imidlertid ogsa, at Kommissionen med
handlingsplanen sikrer ens regler for miljgzoner i EU. Dette vil veere til gavn for
en mere enkel og effektiv adgang til byer i medlemslandene.

Tema 3 Mere miljavenlig bytransport

Kommissionen gnsker med handlingsplanen at styrke lokale strategier for bed-
re bymaessigt miljg. Kommissionen peger i handlingsplanen pa behovet for at
undersgge de bymaessige aspekter af dens arbejde med internalisering af gods-
transportens eksterne omkostninger.

DI forholder sig skeptisk til Kommissionens arbejde med at internalisere gods-
transportens eksterne omkostninger (stgj, treengsel mv.) Der er kun meget rin-
ge beleeg for, at internalisering af godstransportens eksterne omkostninger vil
medfgre et skifte til renere transportformer. | byerne er der ikke noget brugbart
alternativt transportmiddel til distributionskarsel med lastbil. Internalisering
af eksterne omkostninger vil derfor kun medfgre hgjere transportomkostnin-
ger.

Nar det geelder Kommissionens gnske om at fremme miljgvenlige lastbiler skal
DI papege, at valg af mere miljgvenlige lastbiler i dag er fremmet gennem mil-
jgzonerne, som ikke har sammenhang med internalisering af eksterne om-
kostninger.

DI gnsker at henlede Kommissionens opmarksomhed pa, at godstransport i
byer er udfordret af, at der findes mange lokale restriktioner, f.eks. tidsrestrik-
tioner, parkering, veegtgraenser etc. Restriktionerne udfordrer malsaetningen
om en effektiv logistik. Flere restriktioner bidrager endvidere direkte til at gge
CO2—og partikeludledningen, da der enten skal kares omveje eller omlaesses til
mindre biler, der har hgjere CO2 udledning pr. transporteret godsmangde.
@get omlaesning til f.eks. mindre lastbiler gger desuden transport- og distribu-
tionsomkostningerne voldsomt.

En smidig og effektiv afvikling af godstransport og varedistribution i byer er en
kompleks sterrelse. DI foreslar, at Kommissionen i sin handlingsplan ogsa ind-
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drager forsgg med nat- og morgendistribution. Det giver mulighed for at afvikle
en del ngdvendige distributionsaktiviteter uden for det tidsrum, hvor traengslen
i byer er starst.

Tema 4 Flere finansieringsmidler

Kommissionen understreger betydningen af europaeiske byomrader som effek-
tive bindeled mellem det europeiske transportnetveerk og de endelige bestem-
melsessteder for gods, varer og personer og at der er brug for investeringer. DI
er enig i at finansieringsbehovet er stigende, og stgtter Kommissionens syns-
punkt om behovet for at udvikle offentlige private partnerskaber. Man kan ogsa
overveje, at allokere TEN-T midler til transportlgsninger i byer og i forbindelse
med adgang til havne.

Tema 5 Udveksling af viden og erfaringer

En indsats pa EU plan er i falge Kommissionen afgerende for at fremme infor-
mationsudveksling og forbedre indsamling af data, statistikker og oplysninger
inden for transportsektoren.

DI statter dette synspunkt, men leegger afgarende veegt pa, at indsamlingen af
data ikke gger erhvervslivets administrative byrder. Dette synspunkt ligger pa
linje med EU’s handlingsplan for administrative byrder (KOM (2009) 544),
hvor EU forpligter sig til at reducere erhvervslivets administrative byrder i for-
bindelse med implementering af EU lovgivning med 25 pct. i 2012.

Tema 6 Optimering af bytrafikken

I relation til ITS i bytrafikken kan DI stgtte den skitserede rolle for EU. DI fin-
der det vigtigt, at nar der indfares intelligente trafiklgsninger inden for elektro-
nisk billettering og betaling, at de sa bygger pa en felles europeeisk standard. |
det omfang der ikke for naervaerende er udviklet en felles standard, bgr Dan-
mark sikre sig, at alle systemer, der udvikles i EU regi bl.a. inden for GNSS sy-
stemer, bygger pa anbefalinger fra Kommissionen om, at der som minimum
skal veere interoperabilitet imellem platforme og systemer og derfor en vished
om, at alle kommende ITS systemer er kompatible med de platforme, som man
pa europeisk niveau er enige om at stgtte op om.

Hvis der stadig er usikkerhed omkring fremtidige standarder og platforme, an-
befaler DI, at der nedseattes en tvaergaende arbejdsgruppe i EU-regi, der kan
kortleegge disse udfordringer og dermed kvalificere kommende anbefalinger og
indsatsomrader fra Kommissionen.

Danske Havne gar opmarksom pa det forhold, at havne af historiske arsager
ofte er placeret i by- eller bynare omrader, hvorfor den tunge trafik til og fra
havnene ofte foregar gennem disse byomrader. EU's politik for trafik i byomra-
der bgr derfor teenkes ngjere sammen med den overordnede transportpolitiske
malsaetning om at styrke sgtransporten. For hvis godset ikke kan komme til og
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fra havne, sa kerer det i stedet leengere pa lastbil. Tiltag til at begreense den
tunge trafik i byomrader kan derfor fa en negativ miljgeffekt, hvis man ikke
teenker havnene ind i politikken.

Konkrete lgsninger er at forbedre infrastrukturen i havnenes bagland — fx via
havnetunneler — samt at sgrge for transitruter i tilfaelde af miljgzoner, lastbil-
forbud etc.

Danske Handicaporganisationer (DH) har fglgende bemaerkninger til hand-
lingsplanen for bytrafikken.

Generelle bemarkninger:

DH ser meget positivt pa handlingsplanen og intentionen om at skabe en bzre-
dygtig bytrafik, der kan bidrage til at lgse de hastigt voksende treengselspro-
blemer i og omkring byerne. Ved at skabe bedre vilkar og sterre kapacitet i den
kollektive trafik tror vi det vil flytte flere over i denne transportform.

For DH er det afgerende, at udviklingen og investeringer altid sker, sa det i vi-
dest muligt omfang forbedrer mobiliteten for mennesker med handicap. Det
kreever, der teenkes i tilgeengelige lgsninger, design for alle og sammenhang
mellem transportformer.

I forhold til tilgeengeligheden er denne en grundlaeggende forudseetning for, at
personer med handicap kan rejse med den kollektive trafik pa lige fod med an-
dre. En reekke handicapgrupper er direkte afhaengige af kollektiv trafik for at
komme rundt, sa enhver forbedring vil give starre personlig mobilitet og fleksi-
bilitet i dagligdagen, bade til og fra arbejde og i fritiden. Malet ma veere at sikre,
at flest muligt kan benytte bytrafikken med mindst mulig behov for assistance
fra personalet, og en tilgeengelig kollektiv bytrafik vil ikke kun give passagerer
med handicap store lettelser og fordele i hverdagen, men ogsa rejsende med
bagage, cykler, familier med barnevogne mv.

En sammenhang mellem transportformer er ngdvendigt for at sikre en mere
effektiv infrastruktur og stgrre mobilitet, og for mennesker med handicap er
det afggrende negdvendigt, at stoppesteder og stationer, bade ved af- og pastig-
ning og skift mellem transportformer, ligeledes er tilgeengelige og kan benyttes
spontant.

Hvis tilgeengelighed og sammenhang skal lgftes, kraever det investeringer i den
eksisterende infrastruktur og fokus pa universelt design ved nye investeringer.
Design for alle betyder i denne sammenheng, at en given stationsbygning, et
givent tog eller bus, en given servicefunktion eller selvbetjeningslgsning som
udgangspunkt skal kunne benyttes af alle brugere.
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Danske Handicaporganisationer ser det som et centralt tema i forbindelse med
udmegntningen af denne handlingsplan, at der afseettes penge til og opstilles
planer for investeringer, der pa sigt kan gare bytrafikken tilgeengelig for men-
nesker med handicap. Danske Handicaporganisationer stgtter derfor hand-
lingsplanens forslag om at satte et arbejde i gang, der skal fremme udveksling
af bedste praksis, sikre kompatible lgsninger ud fra feelles standarder samt
styrke informationsindsatsen i forhold til, hvilke investeringsmidler i EU-
systemet, der kan sgges til projekter til forbedringer af bytrafikken.

Kommentarer til specifikke temaer i handlingsplanen:

Tema 1 - Fremme helhedsstrategier

| forhold til spargsmalet om at fremme helhedsstrategier ser Danske Handi-
caporganisationer det som serlig vigtigt at afdeekke og finde lgsninger for trafi-
kale knudepunkter, hvor der ikke er sammenhang eller koordinering mellem
transportformer og udbydere.

Samtidig stattes handlingsplanens forslag om, at der i forhold til den konkrete
planleegning af bytrafikken sker en stgrre udveksling af erfaringer mellem loka-
le myndigheder om deres indsats og succesfulde referenceprojekter. |1 den for-
bindelse er information fra Kommissionen om stgttemuligheder vigtig, da det
kan sikre det gkonomiske grundlag for, at der seettes handling bag at give by-
trafikken et lgft.

Tema 2 - Fokus pa borgerne

Hos Danske Handicaporganisationer er man szrligt opmarksomme pa passa-
gerrettighedsforordningen, der skal sikre mennesker med handicap konkrete
rettigheder pa persontransportomradet. Danske Handicaporganisationer vil
opfordre til, at handicaporganisationerne i Europa bliver inddraget i den dia-
log, Kommissionen laegger op til i handlingsplanen med henblik pa at styrke
passagerrettighederne i bytrafikken.

Danske Handicaporganisationer bakker ligeledes op om forslaget om at ind-
drage kollektiv transport som et indsatsomrade i udarbejdelsen af EU’s handi-
capstrategi for perioden 2010-2020, en strategi, der ngdvendigvis ma tage ud-
gangspunkt i at opfylde forpligtelserne i FN’s Handicapkonvention.

Fra Danske Handicaporganisationers side, og gennem vores europeiske para-
plyorganisation EDF (European Disability Forum), bidrages der gerne med in-
put til egnede kvalitetsindikatorer og indberetningsmekanismer, der kan sikre
udviklingen pa omradet bliver fulgt teet og der sker en benchmarking af med-
lemsstaterne. Ligeledes er det vigtigt at fglge, hvordan de oprettede klagein-
stanser evner at handtere klager, hvorvidt de handicapfagligt er klaedt pa til at
behandle klager med udgangspunkt i passagerrettighedsforordningen og der-
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med hvilken retspraksis, der bliver lagt for dagen i forhold til klager fra passa-
gerer med handicap.

Sidst, men ikke mindst, bgr trafikselskaber i byerne forpligtes til at udforme en
handicapstrategi, hvor de skal beskrive, hvordan de sikrer tilgeengelighed for
alle i deres transportnet, eks. servicestandarder, information om tilgeengelighed
pa enkelte linjer og stoppesteder, mulighed for spontankersel, regler for brug af
lifte og automatisk annoncering af stoppested mv. Og handlingsplanens forslag
pa dette omrade bgr fglges af gremaerkede midler til at gennemfere forsgg og
implementering af nye tilgeengelighedslgsninger. Lykkes det ikke ad frivillighe-
dens vej, ma der stilles konkrete krav til udbud gennem felles standarder og
opstilles servicekriterier via lovgivning.

Tema 3 — Mere miljgvenlig bytransport

Danske Handicaporganisationer er szrligt opmarksomme pa udviklingen i af-
gifter for karsel i byerne og effekterne af roadpricing og bytrafikafgifter har
seerlig betydning for mennesker med handicap, der er afheengig af karsel i egen
specialindrettet bil, og hvor kollektiv transport ikke er et alternativ. For disse
borgere er det en ngdvendighed at kunne benytte sin egen bil og finde en han-
dicapparkeringsplads taet pa sin destination. Derfor skal afgiftssystemer kunne
tage hgjde for disse serlige behov.

Fremadrettet skal det sikres, at ladestationer for "eltrafik” designes for alle, er
let tilgeengelige og infrastrukturen planlaegges, sa der ogsa er parkeringsmulig-
heder for mennesker i handicapbil.

Tema 6 — Optimering af bytrafikken

For Danske Handicaporganisationer er det vigtigt, at personer med handicap
kan benytte den kollektive bytrafik pa lige fod med andre. Der vil imidlertid
veere en gruppe, der er afhaengige af at have en personlig hjeelper med, og de
skal kunne tages med pa rejsen uden merudgifter.

Det videre arbejde — Vejen frem

Danske Handicaporganisationer anbefaler, at der i det videre arbejde med
handlingsplanen inddrages ekspertviden om tilgeengelighed for mennesker
med handicap, sa de konkrete initiativer bliver inkluderende for borgere med
handicap i stedet for ekskluderende. Ligeledes bgr det lgbende vurderes, om
der skal konkret lovgivning til for at sikre mennesker med handicap de samme
rettigheder og muligheder for brug af den kollektive trafik, som alle andre.

Danske Busvognmend kan overordnet tilslutte sig de fleste af de formal,
Kommissionen orienterer sig efter. Foreningen gnsker blot at knytte en kom-
mentar til foranstaltning 7 - Adgang til miljgzoner, hvorefter EU-
Kommissionen vil undersgge de eksisterende miljgzoner og deres virkemade og
dermed fremme udveksling af god praksis.
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Indtil videre er der etableres miljgzoner i Sverige, Danmark, Tyskland, Hol-
land, Italien og London. Derudover er der konkrete planer herom i Norge.

Formalet med de eksisterende miljgzoner (Low emission zones) er at reducere
meangden af sundhedsskadelige emissioner fra tunge kgretgjer, der feerdes i tet
befolkede byomrader. Dette sker ved, at der indenfor udvalgte byers grenser
stilles krav om, at kgretgjets motor (bussen eller lastbilen) skal leve op til en
bestemt Euro-norm. Alternativt kan kgretgjet veere udstyret med et eftermon-
teret partikelfilter, der reducerer partikeludslippet i forhold til det

niveau som motorens Euro-norm tilsiger.

Med afset i de praktiske problemer, bustransportbranchen har oplevet med de
eksisterende danske og udenlandske miljgzoner foreslas det, at EU-
Kommissionen blandt andet fokuserer pa falgende emner i sin undersggelse:

- Der synes ikke umiddelbart at veere saglige forhold der taler for, at
miljgzoneordningerne (kravene) er forskellige fra by til by. Emissi-
onerne og deres indvirkning pa den menneskelige organisme er ge-
nerelle. Dog kan der vere lokale milja- eller vejrforhold, der gor det
mere eller mindre vanskeligt at sikre, at den lokale luftforurening er
pa et acceptabelt niveau.

- Der bgr veere én markningsordning eller som minimum en gensi-
dig anerkendelse af forskellige medlemsstaters markningsordnin-
ger.

- Der bar veere faelles og enkle regler for, hvordan et motorkgretgjs
"miljgprofil” kan forbedres med et velfungerende partikelfilter. |
modsetning til euro-normerne for kgretgjernes motorer, er der i
dag ikke feellesskabsretlige normer eller godkendelsesordninger for
partikelfiltrene. Her bar ogsa ske en falles anerkendelse af lande-
nes normer.

- Det bgr tilsikres, at der ikke sker forskelsbehandling af transport-
virksomheder og karetgjsejere pa baggrund af f.eks. virksomhedens
etableringssted eller karetgjets indregistreringssted.

EU-Kommissionen og medlemsstaterne bgr anerkende, at bustransport i sig
selv har et stort potentiale i forhold til reduktion af treengsel, CO2-udslip og
luftforurening i gvrigt. Som et billigt og meget fleksibelt alternativ til bade bil-
trafik og jernbanetrafik kan bustrafikken pa kort sigt og til lave omkostninger
bidrage til at lgse de miljgmaessige, skonomiske og sociale problematikker i by-
omraderne, som Kommissionens handlingsplan er mgntet pa.



Dansk Transport og Logistik (DTL) er kommet med fglgende bemeerkninger:

Bemarkningerne er udformet som input til en eventuel politisk drgftelse af,
hvilke aktiviteter Kommissionen bgr prioritere og eventuel tilfgje til handlings-
planen.

Indledningsvis bemarker DTL, at Kommissionens arbejde med mobilitet i byer
i hgj grad har baret preeg af en fokusering pa persontransport og kollektiv
transport. DTL har direkte og gennem arbejde med flere europaiske organisa-
tioner (IRU, EUROCOMMERCE, Eurochambres m.fl.) vedvarende papeget
denne skavhed i tilgangen til mobilitet i byer, idet man ikke kan lgse udfor-
dringerne for mobilitet i byer uden at se pa al trafik og dermed alle transport-
behov i byomrader.

Den nu foreliggende handlingsplan har rettet op pa denne skaevhed i et vist om-
fang og det hilses velkomment. En lgsning af mobilitetsproblemer i byer kreever
handlinger for bade person- og godstransport.

DTL understreger endvidere betydningen af nederste afsnit, s. 2 i den dansk-
sprogede udgave, hvor Kommissionen understreger, at lokale beslutninger i
EU's Indre Marked ikke trzffes i et tomrum, men inden for rammer fastlagt re-
gionalt, nationalt og i EU. Til dette kan tilfgres, at beslutninger pa lokalt plan —
om f.eks. seerlige tekniske krav til karetgjer — har effekter leengere end i lokal-
omradet, da brugere af det lokale omrade kan komme fra regionen, landet, EU.
Derfor stgtter DTL ogsa fuldt ud bemarkningen i farste afsnits. 3 i den dansk-
sprogede udgave om at en indsats pa EU-plan kan gare en forskel.

Endelig hilser DTL Kommissionens betragtning pa s. 4 i den dansksprogede
udgave velkomment, at det tilkommer erhvervslivet en central rolle som bi-
dragyder til lgsning pa fremtidens udfordringer. DTLs erfaring med kontakter
med kommuner i Danmark, der gerne vil indfgre miljg-zoner bekrafter veerdi-
en af dette udsagn. Det er DTL's opfattelse, at oplevelser i resten af EU ligeledes
bekrafter dette udsagn. Megen tid og ressourcer kan vere sparet ved sa tidligt i
processen at involvere erhvervslivet — og borgere — i overvejelserne om mobili-
tets-fremmende foranstaltninger.

Tema 1 Helhedstrategier

Jeevnfar ovenstdende kan DTL kun hilse velkommen at man tenker i helheds-
strategier, i ordets bredeste forstand. Til foranstaltning 3 om transport og
sundhed, skal DTL dog ikke undlade at bemaerke, at f.eks. luftkvalitet bestem-
mes af en reekke faktorer, hvor transport kun er en blandt flere.

Tema 2 Fokus pa borgere
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DTL finder det lettere forvirrende, at Foranstaltning 7 — Adgang til miljgzoner
— placeres under dette tema. Transportministeriet anmodes om at sikre, at
Foranstaltning 7 eksplicit vil omfatte bade person og erhvervstransport.

DTL gnsker samtidig, at Kommissionen allerede nu ogsa palegges at skulle se
pa, i hvilket omfang tiltag pa EU-niveau vil have en positiv effekt for sa vidt an-
gar harmonisering af krav i miljgzoner, frem for blot at skulle fremme udveks-
ling af god praksis. DTL finder, at der er en reel risiko for, at forskellige former
for miljgzoner — bade for privat og erhvervskarsel — vil skabe et kludetaeppe af
forskellige krav der skal opfyldes for at kunne beveaege sig gennem i EU i per-
sonbil eller lastbil. Og det er vigtigt, at byer tilbydes kvalificeret bistand og assi-
stance til lgsning af problemerne i samarbejde med erhvervslivet. Det vil gde-
legge EUs Indre Marked, hvis en lastbil ikke leengere kan bevage sig gennem
forskellige byer i EU, fordi man stader pa mange forskellige krav. Transportmi-
nisteriet opfordres derfor til at arbejde for, at denne foranstaltning oppriorite-
res og at den gar leengere end blot at overveje udveksling af god praksis.

Der er ogsa et akut behov for ens regler om partikelfiltre — og pa en made, sa et
filter, der er godkendt i ét land, ogsa automatisk er godkendt i et andet land. |
dag skal en vognmand f.eks. have en godkendelse i Danmark og en i Tyskland.
DTL og ITD har i samarbejde i Feerdselsstyrelsens regelforenklingsgruppe bedt
om, at der aftales en gensidig godkendelsesordning mellem Danmark og Tysk-
land, og sadanne bilaterale aftaler ma gennemfgres, indtil der matte vaere en
koordination pd EU-plan pa plads.

DTL mener ogsa, at montering af et partikelfilter automatisk bgr kunne kvalifi-
cere til en hgjere Euro-norm, og f.eks. kunne opna billigere afgiftssatser.

Tema 3 - Mere Miljavenlig bytransport

DTL skal ikke her gentage holdningen til internalisering af de eksterne afgifter
og forslaget om revision af Eurovignette-direktivet, men blot gentage skepsis-
sen over for, om afgifter pa lastbiler — serligt i byomrader — vil have en effekt
for miljg, traengsel mv. Det afggrende er, at der findes alternative distributions-
systemer og alternative transportformer og midler. Sa leenge det ikke findes, vil
en afgift reelt blot vaere en skat.

Hertil kommer, at denne slags afgifter er meget dyre i administration og at en
bedre indsigt i de finansielle forhold bag disse tiltag kan ogsa veere nyttig. Et
eksempel pa hvad tallene kan gemme, er at London Congestion Charge havde
en omsztning pa £123 millioner i 2006/2006, hvoraf de £65 millioner stam-
mer fra beder fra bilister, der har overtradt reglerne; en indteegt der i princip-
pet burde falde. (Kilde: Prof. Alexander Eisenkopf, Zepperlin Universitet, "Ur-
ban Access Charging”, draft version, March 2008)
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Med foranstaltning 12 — Undersggelse om internalisering af bytrafikkens eks-
terne omkostninger vil Kommissionen se pa metoder for afgiftslesninger i by-
mobilitet, "Nar EU’s rammebetingelser til internalisering af eksterne omkost-
ninger ligger fast”. Samtidig angiver Kommissionen i det indledende afsnit i
Tema 3 (nederste afsnit s.7 i den dansksprogede udgave), at geldende EU reg-
ler ikke hindrer ikke-diskriminerede afgifter i byomrader.

DTL er derfor uforstaende overfor, at Kommissionen vil afvente afslutningen af
diskussionen om revisionen af Eurovignette-direktivet — en diskussion der ma-
ske aldrig finder en afslutning. Transportministeriet opfordres til at arbejde for
at Kommissionen allerede nu kigger pa metoder, fordele og ulemper, omkost-
ninger ved afgifter i byomrader. Den planlagte igangsattelse i 2011 finder vi er
for sent.

Tema 5 — Udveksling af viden og erfaring

DTL opfordrer Transportministeriet til aktivt at arbejde for at Foranstaltning
16 — Forbedring af data og statistik gives en sa hgj prioritet som muligt. Seerligt
pa byomradet er der en fornemmelse af, at man politisk baserer sig pa nogle
antagelser, der ikke afspejler sig i data og statistik. Der er derfor behov for en
forbedret statistik, ikke mindst for at kunne identificere, hvilke praksis der reelt
er gode eller darlige.

Tema 6 — Optimering af bytrafikken

DTL hilser Foranstaltning 19 — Godstransport i byomrader velkommen og lige-
ledes bindeleddet til Handlingsplanen for godstransportlogistik. Selvom DTL
statter en overordnet integreret tilgang til mobilitet i byer, er det ogsa vigtigt at
skabe bedre viden og opmarksomhed om de serlige udfordringer for gods-
transport, som byomrader star overfor. Den omtalte konference bgr derfor af-
holdes snarest muligt. | Bilag 1, er 2012 angivet som arstal for igangsattelse.
Det er under alle omstendigheder ikke acceptabelt.

DSB har fglgende bemaerkninger:
Set med DSB's gjne er det et vigtigt skridt, at Kommissionen er fremkommet
med en handlingsplan for bytrafikken, inklusive en oversigt over bytrafikpoliti-
ske beslutninger 2009 - 2012. DSB har noteret sig, at Kommissionen fokuserer
pa at styrke den kollektive transport og barerdygtigheden, med skarpt fokus pa
gren og miljgvenlig kollektivtransport, samt anbefaler en "height lighting" af
den gkonomiske og sociale ssmmenhangskraft i ssamfundet af hensyn til bevee-
gelsesheemmede, familier og bgrn.

Som opfelgning pa Tema 2 - Fokus pa borgerne - kan DSB oplyse, at arbejdet
med beskyttelsen af passagerernes rettigheder herunder DSB's beveaegelses-
hammede kunder i togtrafikken er opstartet i relation til savel den fysi-
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ske/funktionelle tilgeengelighed i forhold til PRM-TSI og ved den feelles EU im-
plementering af " Rail passengers' rights and obligations".

Endvidere har DSB indgaet i et nordisk udredningssamarbejde omkring udvik-
ling af et seet nordiske indikatorer til brug for koordinering/sikring af sammen-
hangskraften i den kollektive trafik i byomrader og samspillet mellem de for-
skellige transportformer. Ligeledes indgar DSB i dialogen om, at sikre og for-
bedre informations tilgeengeligheden for alle i den nationale rejseplanlaegger.

DSB afventer med interesse Kommissionens udspil til inddragelse af bytrafik i
EU's handicapstrategi 2010-2020.

For god ordens skyld skal DSB dog afsluttende ggre opmarksom pa, at en en-
delig stillingtagen fra DSB's side til Kommissionens handlingsplan ikke er mu-
ligt, s& leenge de eventuelle gkonomiske konsekvenser for DSB ikke kan over-
skues.

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

Ikke relevant.
5. Neerhedsprincippet

Hvis handlingsplanen udmgntes i konkrete forslag, vil konsekvenserne blive
vurderet i nerhedsnotater herom.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark er grundlaeggende af den holdning, at regional og lokal infrastruktur-
planleegning bgr reguleres af medlemsstaterne og noterer derfor med tilfreds-
hed Kommissionens tilbageholdende tilgang i handlingsplanen. Danmark er
positiv over for Kommissionens gnske om at fungere som facilitator og koordi-
nator af informationsudveksling og best practice mellem medlemsstaterne.

Danmark er overordnet positivt indstillet over for Kommissionens meddelelse,
idet tiltag, som medfarer en bedre afvikling af savel person- som godstrafikken
i byer pa et baeredygtigt grundlag generelt hilses velkommen.

Danmark hilser desuden Kommissionens hensigt om at optimere den kollektive
transport velkommen, idet regeringen deler Kommissionens ambition om at
overfare sa meget bytrafik som muligt fra bil til kollektive transportformer og
cykel.
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Danmark er enig med Kommissionen i, at det er vigtigt at sikre en sammen-
hang mellem transportsystemerne i henholdsvis byer og opland. Det er ligele-
des vigtigt, at der sikres sammenhang mellem transportformerne for pa den
made at fremme effektiviteten i det overordnede transportsystem.

Danmark mener, at udvikling og investering i bytrafikken bgr forbedre forhol-
dene for bevaegelseshaemmede, saledes at flest muligt mennesker far mulighed
for at benytte bytrafikken. Det er dog samtidig vigtigt, at omkostninger og an-
vendelsesgrad star i et rimeligt forhold til hinanden, samt at der ikke sker en
sveekkelse af den kollektive transports konkurrencedygtighed for flertallet af
borgere. Det er desuden Danmarks holdning, at egentlig EU-regulering ikke
bar omfatte lokal og regional trafik.

Danmark deler Kommissionens ambition om bedre rejseinformation i den kol-
lektive trafik og gnsker i tilleeg til Kommissionens forslag om at oprette en rej-
seportal, at rejseinformationen ogsa skal kunne benyttes aktivt under rejsen.

Danmark statter generelt tiltag, der forenkler reglerne for transporterhvervet,
dog under hensyntagen til bl.a. klima- og miljgspgrgsmal. For sa vidt angar ad-
gangen til miljgzoner mener Danmark, at det er vigtigt, at reglerne for miljgzo-
ner harmoniseres med henblik pa at skabe en mere enkel og effektiv adgang til
miljgzoner, seerligt for transporterhvervet. Danmark mener i denne forbindelse
desuden, at der er behov for en standardisering af kravene for godkendelse af
partikelfiltre i EU.

Danmark stgtter Kommissionens ambition om at fremme data- og statistikud-
veksling om transport og mobilitet i byerne, som kan medvirke til at identifice-
re best practice. En indkredsning af ngdvendige behov og forpligtelser ved
etablering af statistiksystemer pa det bytrafikale omrade vil kunne medvirke til
forbedringer i planleegningen af by- og regionaltrafik. Det er dog samtidig vig-
tigt, at denne dataindsamling ikke forgger transporterhvervets administrative
byrder.

Danmark finder det vigtigt, at de ITS-tiltag, der indferes i byernes transportsy-
stemer bygger pa felles standarder, saledes at brugere af den kollektive trans-
port og godstransporterhvervet sikres en sa effektiv brug af transportsystemer-
ne som muligt.

Endelig mener Danmark, at det er vigtigt i planleegningen af bytrafikken at op-
timere adgangen til havne, der traditionelt er placeret i byomrader. Et sadant
tiltag vil medvirke til at fremme Kommissionen og Danmarks gnske om at
overfare transport af gods fra vejtransport til sgtransport.
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7. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Konklusionsudkastet har veeret drgftet pa en reekke mgder i Radets Transport-
arbejdsgruppe, og det ma forventes, at der pa radsmgdet vil kunne opnas enig-
hed blandt medlemslandene om disse.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet har ikke udtalt sig om handlingsplanen.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Grundnotat om Kommissionens handlingsplan for bytrafik blev sendt som ori-
entering til Folketingets Europaudvlag den 16. november 2009. Sagen blev

desuden forelagt mundtligt under dagsordenspunktet “siden sidst” pa mgdet i
Folketingets Europaudvlag den 11. december 2009.
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Dagsordenspunkt 4: Transportsektorens rolle i Europa 2020-
strategien

Kommissionens Europa 2020-strategi har KOM 2010 (2020).
Der forefindes ikke et KOM-nummer for sa vidt angar transportsektorens rolle.

1. Baggrund og indhold

Det spanske formandskab har sat Kommissionens Europa 2020-strategi pa
dagsorden for transportministrene pa radsmgdet den 24. juni 2010. Sagen er
pa dagsordenen til politisk dreftelse.

Formandskabet har varslet, at man vil udsende en kort note med et par
spgrgsmal, som ministerdrgftelsen kan tage udgangspunkt i. Denne er dog
endnu ikke tilgaet landene.

Europa 2020-strategien aflgser Lissabon-strategien for vaekst og beskeeftigelse
og forventes vedtaget pa Det Europeiske Rad den 17. juni 2010.

Strategien har et seerligt fokus pa vaekst og beskaftigelse i EU gennem en om-
stilling til en grgn, videnbaseret og konkurrencedygtig gkonomi. Strategien
inddrager saledes en bred vifte af omrader herunder beskaftigelses- og gko-
nomisk politik, forskning og udvikling, klima og energi, socialpolitik og trans-
port.

Som instrument til opfyldelse af de overordnede malsatninger i Europa 2020,
har Kommissionen formuleret syv flagskibsinitiativer. Heraf forventes initiati-
vet "Et ressourceeffektivt Europa” at inddrage transportpolitiske spargsmal.
Flagskibsinitiativet hgrer under den overordnede malseetning om bzeredygtig
vaekst. Malsztningen er, at stgtte overgangen til et ressourceeffektivt lavemis-
sionssamfund ved at adskille den gkonomiske veaekst fra ressource- og energi-
forbruget, nedbringe CO2-emissioner, styrke konkurrenceevnen og sikre stagrre
energisikkerhed. Flagskibsinitiativet er endnu ikke fremlagt og Kommissionens
konkrete forslag til inddragelse af transportpolitiske spargsmal foreligger lige-
ledes ikke.

Der henvises i gvrigt til Udenrigsministeriets samlenotat af 2. juni om Europa
2020-strategien, hvoraf regeringens generelle holdning til strategien fremgar.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Ikke relevant

3. Hgring
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Ikke relevant.

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

Ikke relevant

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

En velfungerende infrastruktur i Europa er en ngdvendig forudseaetning for
fremtidig veekst, beskaftigelse og gget produktivitet i EU.

Regeringen stgtter overordnet Europa 2020-strategien som et redskab til at
sikre baeredygtig gran vaekst, beskaftigelse og finanspolitisk holdbarhed.

Regeringen er i udgangspunktet positivt indstillet over for de syv flagskibspro-
jekter, herunder initiativet et ressourceeffektivt Europa”, der inddrager trans-

portpolitiske spgrgsmal.

Flagskibsinitiativerne vil dog blive vurderet selvstendigt i takt med at Kommis-
sionen fremlagger initiativerne.

Regeringen vil forholde sig til konkrete forslag pa transportomradet, nar disse
bliver forelagt af Kommissionen.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Sagen har ikke veeret draftet i transportarbejdsgruppen, og der er ikke kend-
skab til landes holdninger til sagen.

8. Europaparlamentets udtalelser
Europaparlamentet har ikke udtalt sig i sagen
9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Sagen har ikke tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.



