Transportudvalget 2020-21
TRU Alm.del - Bilag 357
Offentligt

2

Transportministeriet
SAMLENOTAT

17. maj 2021

Indhold

1.  Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EF) om gennemforelsen af det feelleseuropaeiske
luftrum (SES) (omarbejdning) (SES II+ forslaget) .......ccceeevveveunennne 2

2.  Kommissionens &ndringsforslag til Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EU) 2018/1139, hvad angar Den Europeaiske
Unions Luftfartssikkerhedsagenturs (EASA) kapacitet til at fungere
som praestationsevalueringsorgan for det faelles europeiske
luftrum (EASA-fOrslaget) ......cccveeeveeeecieeeeeeeeeeiee e 21

3. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om
&ndring af direktiv 2006/1/EF om anvendelse af
udlejningskeretgjer uden farer til godstransport ad landeve;j
(udIeNINGSAITERIIVEL) ..c.vveeereeieeieecieerieeseeereeeeeteesreesreesaeeseeesseens 30

4. Radskonklusioner om at satte jernbanen forrest i smart og
beaeredygtig MODIItet .....cccveeieriiriiriecieeeeecece e 45

5. Radskonklusioner om Kommissionens Strategi for Smart og
Baeredygtig MODbilitet.......ccovererniereninieceneeeeceneeeecee e 82

6. Kommissionens strategi for baredygtig og intelligent
1070 0313111 A S 104



Side 2/149

1. Kommissionens forslag til Europa-Parla-
mentets og Radets forordning (EF) om
gennemfgrelsen af det faelleseuropaiske
luftrum (SES) (omarbejdning) (SES II+
forslaget)

KOM (2013) 410, KOM (2020) 579
Resumé

Kommissionen har den 22. september 2020 fremsat et omarbejdet
forslag til gennemforelsen af det fzelles europaeiske luftrum. For-
slaget er en del af den reviderede Single European Sky II+ pakke
(SES II+). Forslaget ager ambitionsniveauet for SES med henblik
pa at haste miljomaessige, kapacitetsmaessige og omkostnings-
maessige fordele ved en reduktion af fragmenteringen af det euro-
peeiske luftrum.

Med SES II+ pakken foresldr Kommissionen bl.a., at de nationale
tilsynsmyndigheder skal vaere fuldt institutionelt adskilt og finan-
sielt uafheengige fra luftfartstjenesteudbyderne. Det foreslas, at
visse stottetjenester til lufttrafikstyring (vejr-, luftfartsinformati-
ons-, kommunikationstjenester m.m.) skal vaere omfattet af de al-
mindelige bestemmelser for markedsindkeob. Det foresl(s ligele-
des, at Kommissionen skal have en storre rolle med hensyn til sik-
ring af en velfungerende praestationsordning for lufttrafikstyring
samt at give mulighed for at ivaerkszette sanktioner, hvis praesta-
tionsmalene ikke nds.

Det portugisiske formandskab har fremsat et kompromisforslag,
som har til hensigt at imedegd de problemstillinger og bekymrin-
ger medlemslandene — inklusiv Danmark — har haft til det oprin-
delige forslag. Regeringen er overordnet tilfreds med kompromis-
forslaget.

Kompromisforslaget forventes ikke at have lovgivningsmaessige
eller storre okonomiske konsekvenser

Regeringen er af den opfattelse, at Kommissionens oprindelige
forslag potentielt er af stor raekkevidde, hvilket seerligt ses for
flere af de nye tiltag 1 forslaget, som Kommissionen har indarbej-
det i forbindelse med omarbejdningen af forslaget fra 2013. Rege-
ringen mener derfor, at Kommissionen principielt bor fremlaegge
en konsekvensanalyse for de nye tiltag, som Kommissionen har
indarbejdet i forslaget.
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Baggrund

Som en del af den reviderede SES 11+ pakke har Kommissionen
den 22. september 2020 fremsat et omarbejdet forslag til gennem-
forelse af det faelles europaiske luftrum (SES 11+ forslaget). Forsla-
get er oversendt til Radet den 21. oktober 2020 i dansk sprogver-
sion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF art. 100, stk. 2 og
skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF
art. 294. Radet treeffer afggrelse med kvalificeret flertal.

Kommissionen lancerede initiativet “det falles europeiske luft-
rum” gennem de sakaldte SES I og SES II pakker fra henholdsvis
2004 og 2009. Formalet var at gge effektiviteten ved udovelse af
luftfartstjenester og mindske fragmenteringen i de europeiske luft-
trafiks styringssystemer. I 2013 fremsatte Kommissionen forslag til
en SES IT+ pakke, der dog aldrig blev vedtaget. Det nye forslag er
en omarbejdet udgave af dette forslag.

Som baggrund for fremsettelse af det omarbejdede forslag til SES
II+ pakken henviser Kommissionen til erfaringerne med den eksi-
sterende SES-lovgivning. Kommissionen anforer, at erfaringerne
med SES I og SES II har vist, at SES-lovgivningen bygger pa valide
principper og folger en formalstjenestelig kurs, som retferdiggor
fortsat implementering af lovgivningen.

Det portugisiske formandskab har prasenteret et kompromisfor-
slag, der adresserer hovedparten af de problemstillinger og bekym-
ringer, som medlemslandene har fremfort i forhold til Kommissio-
nens forslag.

Formal og indhold

Forslaget oger ambitionsniveauet for SES med henblik pa at hoste
miljo- og klimamassige, kapacitetsmaessige og omkostningsmaes-
sige fordele ved en reduktion af fragmenteringen af det europaiske
luftrum.

Kommissionen vil ggre lovgivningsrammen klarere ved at omar-

bejde de fire oprindelige SES-forordninger til én SES-forordning.
Endvidere skal omarbejdningen sikre, at der ikke er overlap mel-
lem SES- og EASA-regelsattene.

Nationale myndigheder

Kommissionen foreslar, at der fastsaettes eksplicitte krav om at
styrke de nationale myndigheders uafthangighed og ekspertise.



Hertil foreslar Kommissionen, at der laves en klar opdeling mellem
de opgaver, som vedrerer den gkonomiske regulering, der foreslas i
SES-forordningen, og de luftfartssikkerhedsopgaver som er stadfee-
stet i forordning (EU) nr. 2018/1139 om felles regler for civil luft-
fart og oprettelse af Den Europaiske Unions Luftfartssikkerheds-
agentur. Denne opdeling foreslar Kommissionen skal veere af bade
organisatorisk og gkonomisk karakter. Kommissionen foreslar spe-
cifikt, at den myndighed, som skal varetage de skonomiske tilsyn,
skal veere juridisk adskilt fra og uafthangig af enhver anden offent-
lig eller privat enhed med hensyn til organisation, funktion, retlig
struktur og beslutningstagning.

Pa nuvarende tidspunkt bliver bade den gkonomiske regulering og
luftfartsikkerhedsopgaver varetaget af Trafikstyrelsen, som er na-
tional tilsynsmyndighed pa luftfartsomradet. Kommissionens for-
slag vil derfor i praksis betyde, at der skal oprettes en ny myndig-
hed i Danmark til at varetage den skonomiske regulering. I praksis
vil dette betyde, at den nye myndighed ikke kan etableres som en
del af Trafikstyrelsen eller veere underlagt Transportministeriet.
Denne nye myndighed vil i stedet skulle etableres som en selvsten-
dig myndighed, som ikke ma vare underlagt politisk styring.

Ligeledes vil forslaget a&endre finansieringen af tilsynet med omréa-
det, som for nuvaerende hovedsageligt er deekket gennem overflyv-
ningsafgiften, men som foreslas adskilt, s& kun omkostninger for-
bundet med tilsyn vedrerende den gkonomiske regulering kan fi-
nansieres af overflyvningsafgiften, ikke tilsynet med de flyvesikker-
hedsmaessige forhold.

Kommissionen foreslar, at den ved gennemforelsesretsakter skal
fastsaette ansattelses- og udvalgelsesprocedurer for ansatte i den
nationale gkonomiske tilsynsmyndighed, ligesom ansatte med
strategiske beslutningskompetencer ikke ma udpeges af den enhed
i staten, som ogsa har ejerskab af luftfartstjenesteudbyderen — i
Danmarks tilfeelde Transportministeriet.

I Danmark er luftfartstjenesteudbyderen Naviair en selvstendig of-
fentlig virksomhed, som juridisk, organisatorisk og ledelsesmees-
sigt er adskilt Trafikstyrelsen.

Kravet om den nationale gkonomiske tilsynsmyndigheds uaf-
haengighed i forhold til “enhver offentlig eller privat virksomhed”
laegger op til en anden organisering end den nuverende i Dan-
mark. I dag udeves statens ejer-interesser i Naviair af Transport-
ministeriet, samtidig med at Trafikstyrelsen, som udever bade den
sikkerhedsmeessige og det skonomiske tilsyn med omrédet, er del
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af Transportministeriets koncern. Kommissionen foreslar herud-
over, at der oprettes et netveerk af nationale gkonomiske tilsyns-
myndigheder med henblik pa at dele eksperter pa tvaers af med-
lemslandene. Dette netvark foreslas oprettet i tilknytning til det
Performance Review Body (PRB), som Kommissionen foreslar op-
rettet som en selvstendig enhed i EASA, og er at sammenligne med
det tilsvarende eksisterende netverk pa flyvesikkerhedsomradet
under forordning (EU) nr. 2018/1139. PRB eksisterer allerede i dag
som et radgivende organ i forhold til Kommissionen med eksper-
tise inden for lufttrafikstyring og skonomisk regulering, men med
forslaget udvides PRBs opgaver og ansvar.

Kommissionen foreslar endvidere, at det enkelte medlemsland kan
overfore det ansvarsomréade, der vedkommer den gkonomiske til-
synsmyndighed for luftfartsomradet, til PRB. I dag geelder denne
mulighed ogsa for tilsynsopgaver forbundet med flyvesikkerhed og
for fremstillingsfaciliteter pa omradet samt flyvesimulatortrae-
ningsanordninger.

Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag er det mu-
ligt for den nationale luftfartsmyndighed bade at handtere den
gkonomiske regulering og luftfartssikkerhedsopgaver i samme
myndighed. Kompromisforslaget muliggor ogsa, at myndigheden
kan regulere andre sektorer, sdfremt medlemslandene gnsker
dette.

Endvidere medfgrer kompromisforslaget, at myndighedens ar-
bejde i forbindelse med tilsyn pa omradet fortsat kan finansieres af
overflyvningsafgiften for bade den gkonomiske regulering og tilsy-
net med de flyvesikkerhedsmaessige forhold.

Med kompromisforslaget vil Kommissionen alligevel f& mulighed
for at fastsatte anseettelses- og udvelgelsesprocedure, og med-
lemslandene vil ikke kunne overfere ansvarsomradet for gkono-
misk regulering til PRB.

Preestations- og afgiftsordninger

Kommissionen foreslar, at luftfartstjenesteudbyder skal have en
gkonomisk certificering, som kan udstedes pa baggrund af en til-
straekkelig skonomisk robusthed i form af seerlig finansiel styrke og
finansiel modstandsdygtighed og en passende ansvar- og forsik-
ringsdaekning. Dermed skal en luftfartstjenesteudbyder have bade
en gkonomisk- og luftfartssikkerhedsmeessig certificering for at
kunne udgve luftfartstjeneste. I forleengelse heraf foreslar Kommis-



sionen, at en luftfartstjenesteudbyder kun kan designeres som kon-
cessionshaver for en specifik tjeneste for maksimalt 10 ar ad gan-
gen, samt at der ikke ma vaere krav om, at luftfartstjenesteudbyde-
ren skal ejes helt eller delvist af det pidgaeldende medlemsland eller
dets statsborgere.

Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag er det ikke
leengere et krav, at luftfartstjenesteudbydere skal besidde et gkono-
misk certifikat, og kravene om at have tilstraekkelig skonomisk ro-
busthed sammenlegges med den luftfartssikkerhedsmeessige certi-
ficering. Ligeledes fjernes tidsbegreensningen pa designeringen af
luftfartstjenesteudbyderen, mens der indferes krav om, at den de-
signerede luftfartstjenesteudbyder skal ejes helt eller delvis af det
pageldende medlemsland eller dets statsborgere, ligesom den skal
have sit hovedsaede i padgaeldende medlemsland.

Kommissionen foreslar endvidere en organisatorisk og gkonomisk
adskillelse mellem Air Trafic Service (ATS) en route tjenester og
alle andre tjenester (vejr-, luftfartsinformations-, kommunikati-
onstjenester m.m.), sdledes at kernetjenester fortsat skal betragtes
som naturlige monopoler, hvorimod andre tjenester skal betragtes
som tjenester, der i princippet kan indkebes pa markedsvilkar og
dermed veere genstand for de almindelige bestemmelser for offent-
ligt indkeb.

De forskellige tjenester varetages i dag hovedsageligt af Naviair og
Luftfartsverket (i luftrummet over Bornholm). Den meteorologiske
luftfartstjenesteudbyder i Danmark er DMI, der er en offentlig sty-
relse under Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet og som sddan
juridisk, organisatorisk, ledelsesmaessigt m.v. adskilt fra Trafiksty-
relsen. Der er derudover en raekke mindre kommunikations- og na-
vigationstjenester rundt om i landet.

Som begrundelse for den foreslaede adskillelse mellem ATS en
route tjenester og andre tjenester henviser Kommissionen til kon-
sekvensanalysen for det tidligere forslag, som viser, at de storste ef-
fektivitetsforbedringer kan opnas inden for de andre tjenester.

Kommissionen laegger op til, at valg af andre tjenesteudbydere end
til ATS en route tjenester kun kan ske, hvis tjenesten bl.a. har de
forngdne certificeringer, har deres hovedaktivitet i pageeldende
medlemsland og hovedsageligt ejes af pageldende medlemsland
eller dets statsborgere.
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Kommissionen foreslar, at designerede tjenesteudbydere selv kan

veelge at indkebe stattetjenester, safremt det sker under markeds-

vilkar og har en positiv omkostningseffektiv virkning for luftrums-
brugerne.

For sa vidt angar indflyvningskontroltjenester, skal lufthavne selv
kunne valge, om de vil kebe disse tjenester pa markedsvilkar, men
for sa vidt angar tarn- og indflyvningskontroltjenester med henblik
pa indflyvningskontrol, skal staten godkende, hvorvidt denne tje-
neste ma indkebes pa markedsvilkar.

Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag skal ATS en
route tjenester og andre tjenester have adskilte regnskaber, mens
de tjenester, som udbydes og indkabes pa markedsvilkar, skal etab-
leres i sarskilte forretningsenheder.

For metrologiske luftfartstjenesteenheder kan designeringsmulig-
heden bibeholdes som i dag.

For at imgdekomme brugen af droner og andre ubemandede luft-
fartojer i det europeeiske luftrum, agter Kommissionen igennem
anden lovgivning at oprette brugen af en felles informationstjene-
ste herfor (en stottetjeneste for droner - CIS), som kan implemen-
teres for hvert medlemsland eller U-space omrade. Kommissionen
foreslar, at den gkonomiske regulering for denne kommende natio-
nale tjeneste indskrives i forslaget.

Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag skal den
feelles informationstjeneste efterleve en raeekke krav i forhold til na-
tional sikkerhed og militere forhold, have sit hovedsade i pagel-
dende medlemsland og ejes helt eller delvist af det pageeldende
medlemsland eller dets statsborgere, dog med enkelte undtagelser.

Kommissionen foreslar at &ndre praestationsordningen for luft-
fartstjenester, s malsaetningen fastsettes pa Fallesskabsniveau, at
preestationsplanerne bliver bindende, og at der bliver malt pa, mil-
jopavirkning, kapacitet og omkostningseffektivitet. Kommissionen
foreslar, at praestationsordningens referenceperiode kan fastsaettes
til at vare mellem to og fem ar. Kommissionen foreslar, at det
fremadrettet er tjenesteudbyderne selv, som udarbejder deres re-
spektive prastationsplaner, mens det bliver PRB, der vurderer og
godkender dem. Med de geldende regler er det myndigheden, i
Danmark Trafikstyrelsen, der star for at udarbejde de nationale
praestationsplaner i samarbejde med navigationstjenesteudbyde-
ren, i Danmark Naviair.



I det oprindelige forslag blev der lagt veegt pa, at der skulle etable-
res funktionelle luftrumsblokke (FAB), hvor medlemslande med
luftrum op ad hinanden skulle samarbejde omkring lufttrafiksty-
ringen i et storre luftrum end det nationale. Mervardien er disse
luftrumsblokke har vaeret begranset, hvorfor Kommissionen nu fo-
reslar, at de funktionelle luftrumsblokke (pa tvaers af enkeltstater)
gores frivillige, hvorfor de udskrives af forslaget.

I forbindelse med de bindende praestationsmal, foreslar Kommissi-
onen, at safremt praestationsmaélene ikke er opfyldt inden for den
fastsatte referenceperiode, kan PRB indfgre finansielle sanktioner
mod tjenesteudbyderen. For en route tjenester foreslar Kommissi-
onen, at PRB kan delegere tjenesten til en anden tjenesteudbyder.
Med de gazeldende regler er der i dag ikke mulighed for direkte at
straffe tjenesteudbydere, hvis ikke de lever op til de fastsatte prae-
stationsmal.

Kommissionen foreslar, at netveerksforvalteren (EUROCONTROL)
ogsa forpligtes til at udarbejde praestationsplaner.

Kommissionen foreslar endvidere, at praestationsplanerne for en
givent reference periode kan @ndres, sdfremt det bliver ngdven-
digt. Denne tilfgjelse kan bl.a. ses i lyset af Covid-19 situationen,
hvor det har vist sig seerligt vanskeligt at zendre prestationspla-
nerne.

Kommissionen foreslar ydermere at a&endre afgiftsordningerne, sa-
ledes at den tilpasses forslaget om, at man gér fra nationale prae-
stationsplaner til individuelle prastationsplaner for den enkelte
tjenesteudbyder. Kommissionen foreslar i forleengelse heraf, at
Kommissionen kan fastsatte en faelles enhedsrate for en route, sé-
fremt der opstar kapacitetsproblemer i det europaiske luftrum.
Enhedsraten vil i s fald blive beregnet pa grundlag af et vaegtet
gennemsnit af de forskellige enhedsrater for de pigaeldende luft-
fartstjenesteudevere. Indtegterne fra den fzlles enhedsrate omfor-
deles pa en sddan made, s de bergrte luftfartstjenesteudeovere op-
nar neutralitet med hensyn til indtaegter.

Kommissionen foreslar endeligt, at afgiften skal kunne gradueres
for hele det europaiske luftrum, sa det understotter forbedringer
af miljoet eller servicekvalitet, sdsom gget brug af baeredygtige al-
ternative braendstoffer, gget kapacitet, reducerede forsinkelser og
baredygtig udvikling. Gradueringen skal vare indtaegtsneutral for
lufttrafiktjenester.
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Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag vil det som
nu vere det enkelte medlemsland, der udarbejder nationale pree-
stationsplaner, i samarbejde med luftfartstjenesteudbyderen. Der-
til genindfores luftfartssikkerhed som et preestationsmal og praesta-
tionsordningens referenceperiode andres til tre-fem ar. Det vil
som nu vare muligt at anvende FABs, hvormed medlemslande
bl.a. kan udarbejde faelles praestationsplaner igennem dette regi.
Kompromisforslaget fastholder Kommissionens indferelse af gko-
nomiske incitamenter, herunder positive gkonomiske incitamen-
ter, hvis tjenesteudbyderen overgar preestationsplanene, og tilsva-
rende negative gkonomiske incitamenter, hvis tjenesteudbyderen
ikke opfylder preestationsplanen. Dog med forbehold for udsving i
efterlevelsen af prastationsplanen, som skyldes eksternaliteter, der
ligger uden for tjenesteudbyderen kontrol.

Kommissionen far mulighed for at designere eller samle et PRB til
at rddgive Kommissionen i dens vurdering af preaestationsplanerne,
men PRB far ikke mulighed for at sanktionere tjenesteudbyderene.

Afgiftsordningen e&endres, sé den afspejler kompromisforslagets
@ndringer i preestationsordningen, hvortil muligheden for at fast-
satte en faelles enhedsrate bortfalder. I forhold til muligheden for
graduering af afgiften, gores det frivilligt for medlemslandene at
implementere en graduering af afgiften. Kommissionen forpligtes
til at foretage en neermere undersogelse af, hvordan graduering vil
pavirke overflyvningsafgiften og bedst kan udformes.

Netvaerksstyring

Kommissionen foreslar, at netveerksforvalteren tildeles en raekke
nye opgaver, herunder optimering af luftrummets udformning, for-
valter af lufttrafikregulering og forvalter af kapacitet. Kommissio-
nen foresléar, at Kommissionen selv skal tildeles befgjelser til at ud-
pege netvaerksforvalteren og om nedvendigt tilfgje funktioner til
netveerksforvalternes rolle gennem delegerede retsakter.

Det vil betyde en @ndring, da netvaerksforvalteren EUROCONT-
ROL (udpeget af Kommissionen) i dag primaert har fokuseret pa
koordination mellem de enkelte funktionelle luftrumsblokke og na-
tionale luftrum, for at muliggere direkte rutefering af fly i EU og
for at forhindre flaskehalse i luftrummet og overbelastning af sy-
stemet.

Kommissionen foreslar, i forlaengelse af netveerksforvalterens for-
valtning af kapacitet, at "Network Operations Plan” ggres bin-
dende.
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Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag fremstar
det Kklart, hvilke netvaerksfunktioner der findes, og at disse skal ud-
fores af medlemslandene og relevante operationelle brugere, med
stotte fra netveerksforvalteren, ligesom beslutningsprocessen ogsa
er stedfaestet gennem ’cooperative decision making process’
(CDM). Medlemslandene opretholder dermed bl.a. retten til at ud-
forme og forvalte eget luftrum.

Overordnet indferes der et principielt forbehold for, at medlems-
landene har suverenitet over eget luftrum og dertil forbehold for
militeere forhold og den offentlige sikkerhed.

Luftrum, interoperabilitet og teknologisk innovation

Kommissionen foreslar, at netveerksforvalteren i samarbejde med
Kommissionen forpligtes til at oprette en europeisk elektronisk ae-
ronautisk informationsinfrastruktur.

Kommissionen foreslar, at konceptet om fleksibel brug af luftrum
udferes i overensstemmelse med ATM Masterplan. ATM Master-
plan, oprindeligt udviklet af Kommissionen og EUROCONTROL,
er en koreplan, der forbinder ATM-forsknings- og udviklingsaktivi-
teter med implementeringsscenarier, for at na preestationsméalene
for det fzlles europeiske luftrum.

Kommissionen foreslar, at der indferes krav om koordination i ud-
viklingen af nye ATM-teknologier. Dette skal sikre, at de forskellige
aktarer i Single European Sky ATM Research (SESAR), som er den
teknologiske del af SES, har en gnidningsfri og rettidig overgang
fra ide til udvikling til implementering.

Kommissionen foreslar endeligt, at den kan fastsette feelles projek-
ter og styringsmekanismer til implementering af vaesentlige opera-
tionelle &endringer, som identificeres i ATM-masterplanen.

Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag laegges der
bl.a. mere veagt pa, at de felles projekter har opnéet en tilstraekke-
lig modenhed i dets udvikling, for der fastsettes krav om udrulning
og implementering.

Afsluttende bestemmelser

Kommissionen foreslar, at Kommissionen tildeles befgjelse til at
vedtage delegerede retsakter vedrgrende narmere bestemmelser
for krav til den gkonomiske certificering og tilfgjelse af tjenester til
netvarksforvalterens opgaveportefolje.
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Dette er ikke leengere en del af det portugisiske formandskabs
kompromisforslag I kompromisforslaget er der foretaget flere ju-
steringer for at skabe mere klarhed i forslaget og sikre overens-
stemmelse med de ovrige @&ndringer fra kompromisforslaget.

Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets transportudvalg (TRAN) behandler forslaget
med Marian-Jean Marinescu (EPP/RO) som ordfarer.

Europa-Parlamentet beteenkning foreligger endnu ikke.
Naerhedsprincippet

Kommissionen vurderer, at medlemslandenes foranstaltninger
ikke alene kan sikre en optimal opbygning af kapacitet og sikker-
hed og samtidig reducere omkostningsniveauet for EU’s lufttrafik-
styringstjenester.

Omradet er allerede reguleret pa feellesskabsniveau, og regeringen
er derfor enig i, at neerhedsprincippet er overholdt.

Galdende dansk ret

Omradet er i dag reguleret af forordning (EF) nr. 549/2004 om
rammerne for oprettelse af et feelles europeisk luftrum, forordning
(EF) nr. 550/2004 om udgvelse af luftfartstjenester i det faelles eu-
ropaiske luftrum og forordning (EF) nr. 551/2004 om organisa-
tion og udnyttelse af det faelles europaiske luftrum.

Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

I Kommissionens forslag var der et krav om total uathaengighed
mellem de nationale tilsynsmyndigheder, hvilket forventedes at
medfere ny lovgivning i form af oprettelsen af den nye myndighed
og overforelsen af dens befgjelser.

Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag er der ikke
leengere et krav om total uafthaengighed, og kompromisforslaget
vurderes derfor ikke at have lovgivningsmaessige konsekvenser for
Danmark.

@konomiske konsekvenser
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Statsfinansielle konsekvenser

Der er i det portugisiske formandskabs kompromisforslag taget
hejde for, at der gar et vaesentligt bidrag fra luftfarten til fx DMI’s
infrastruktur, hvormed kompromisforslaget umiddelbart vil have
feerre statsfinansielle konsekvenser i forhold til Kommissionens
forslag.

De opgaver, som Kommissionen foreslar at tilfere de nationale til-
synsmyndigheder, varetages allerede i dag af Trafikstyrelsen, og
derfor vil denne del af Kommissionens forslag som udgangspunkt
ikke medfore statsfinansielle konsekvenser.

Hvis Danmark velger at udbyde flyvemeteorologiske tjenester,
hvilket dog ikke er et krav i det portugisiske formandskabs kom-
promisforslag, kan det have negative statsfinansielle og samfunds-
gkonomiske konsekvenser.

Safremt dele af de nuvaerende opgaver splittes op pa flere leveran-
dorer vil det fragmentere og potentielt sveekke den nuvarende le-
vering af meteorologiske tjenester for den militeere luftfart, den
ikke-kommerecielle civile luftfart, og samfundet som helhed. Det
skyldes, at meteorologiske tjenester til savel luftfarten og den al-
mindelige befolkning (eksempelvis til vejrudsigter og varsler) frem-
bringes integreret ved hjalp af den samme infrastruktur pa bag-
grund af en kontinuerlig indsats de sidste 30 ar for at effektivisere
det meteorologiske omrade pa tveers af almen- og flyvemeteorologi
og pa tveers af civil- og militeerflyvemeteorologi. Hvis muligheden
for disse synergieffekter bortfalder, kan det, alt andet lige, have ne-
gative statsfinansielle konsekvenser i forhold til at levere public
services, ligesom Forsvaret antageligt vil skulle betale mere for den
samme service eller imgdese en nedskalering af den eksisterende
service. Som afledt effekt risikerer dette ogsa at medfore kvalitets-
forringelser for DMTI'’s tjeneste i Grgnland.

Dertil kommer, at ikke alle lufthavne er kommercielt interessante.
Staten er forpligtiget til at levere meteorologiske services til alle
lufthavne, og statens udgifter til at opretholde meteorologiske ser-
vices til de mindre lufthavne kan stige, nar ovenstadende synergief-
fekter bortfalder.

I dag samarbejder vejrtjenester pa tveers af landegraenser for at le-
vere meteorologiske services til luftfarten. DMI har bl.a. etableret
et samarbejde med svenske SMHI, som sikrer effektivisering gen-
nem stordriftsfordele og harmonisering.
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Samlet set kan udbud af meteorologiske services til luftfarten re-
sultere i hgjere omkostninger, da de nationale meteorologiske in-
stitutter (i Danmark DMI) fortsat vil skulle opretholde den eksiste-
rende infrastruktur til bl.a. vejrudsigter og ydelser til Forsvaret.

For sa vidt angar Naviairs aktiviteter vil forslaget ikke have statsfi-
nansielle konsekvenser, da selskabets gkonomi ikke hviler pa Fi-
nansloven.

Samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget vil betyde, at en rakke tjenester kan blive genstand for de
almindelige bestemmelser for offentligt indkeb, som muligvis
kunne medfere positive samfundsgkonomiske konsekvenser, da
det potentielt kan veere med til at reducere luftfartstjenesteudby-
dernes omkostninger. Dette afhaenger dog af, om der reelt kan ska-
bes et velfungerende marked for tjenesteydelserne, hvilket ikke
vurderes at vaere godtgjort tilstraekkeligt.

Omvendt kan forslaget have visse negative samfundsmassige kon-
sekvenser, safremt eksisterende graenseoverskridende samarbejder
inden for vejrtjenester kan blive vanskeliggjort. Med det portugisi-
ske formandskabs kompromisforslag gives der mulighed for at de-
signere vejrtjenesterne, hvorfor dette vurderes at vaere en mindre
risiko.

Herudover er der nogle andre elementer i forslaget, hvor det pa nu-
vaerende tidspunkt er usikkert, om de vil medfere samfundsgkono-
miske konsekvenser.

Erhvervsekonomiske konsekvenser

Det portugisiske formandskabs kompromisforslag vil kunne fa
gkonomiske konsekvenser for Naviair, da Naviair og andre tjene-
steudbydere forpligtes til at stille deres data til radighed. Prisen for
disse data er endnu ikke fastlagt.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

En vedtagelse af forslaget skonnes ikke at bergre beskyttelsesni-
veauet i Danmark.

Hgring

Forslaget er sendt i hegring i EU-Specialudvalg for transport med
frist fredag den 16. oktober 2020.
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Der er modtaget folgende hgringssvar:
Dansk Erhverv

Horingssvar til hering om revision af Single European Sky Act 11+
(KOM (2020) 579)

Dansk Erhverv har modtaget heringen om revision af Single Euro-
pean Sky-forordningerne d. 25. september 2020.

Nearveaerende forslag heenger sammen med Kommissionens forslag
(KOM (2020) 577) om revision af EASA-forordningen og oprettel-
sen af et Performance Review Body.

Kommissionens forslag har til hensigt at skabe af en klarere lovgiv-
ningsramme for SES-lovgivningen ved at samle fire SES-forordnin-
ger i én retsakt samt realisere det overordnede formal om at sikre
effektiviteten i maden, hvorpa EU’s luftrum administreres.

Dansk Erhverv stotter formalet om at forenkle og modernisere lov-
givningsrammen for Single European Sky. Pa nuveaerende tidspunkt
er det europziske luftrum ikke tilstraekkelig harmoniseret til at op-
fylde malsatningerne om et integreret Single European Sky som en
del af den felles transportpolitik.

Dansk Erhverv stotter realiseringen og implementeringen af Single
European Sky. Dansk Erhverv bakker op om tilpasninger i lovgiv-
ningen, der gger effektiviteten i luftfartstjenesterne og mindsker
fragmenteringen i den europeiske lufttrafiks styringssystemer, der
er forudsatningen for at forbedre det europeiske lufttrafiksystems
konkurrenceevne.

Der er bade kapacitetsmassige og omkostningsmaessige fordele
ved en reduktion af fragmenteringen af det europaiske luftrum
samt at sikre en mere branchedrevet tilgang til SES, der kan for-
bedre luftrumsbrugeres behov og begraense forsinkelser mest mu-
ligt.

Dansk Erhverv forholder sig positive til forslaget, der indeholder
vigtige malsaetninger og elementer, der kan medvirke til at fa gen-
nemfort SES og rettet op pa nuvaerende ineffektivitet i systemet.

Dansk Erhverv kan tilslutte sig strukturelle tiltag og eendringer i
det institutionelle set-up, der kan medvirke til miljovenlig udnyt-
telse af luftrummet, séledes at sektoren klimaaftryk mindskes i
overensstemmelse bl.a. Green Deal.
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Naviair

Naviair skal forst og fremmest takke for muligheden for at komme
med bemeaerkninger til forslagene om hhv. SES II+ og PRB. Vi er
godt i gang med at se pa det store materiale og delelementerne heri
for at se neermere pa, hvilken potentiel indflydelse det vil komme
til at have pa Naviairs virksomhed.

Umiddelbart forekommer SES II+ til at vaere fremtidsorienteret i
forhold til at omfatte droneomradet og have fokus pa miljo og data-
deling — alle omrader, som vi finder serdeles relevante, men sam-
tidig ser vi ogsa forslaget i sin nuvaerende form som blivende et
omfattende opgoer med den eksisterende struktur pa luftfartsomra-
det i Danmark og for Naviair som samlet virksomhed.

Vi ser frem til at arbejde mere med materialet og deltager meget
gerne i udarbejdelse af nzermere analyser af konsekvenser ved for-
slaget.

Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL) og DI Transport

EU-specialudvalg for Transport: Bemerkninger til Kommissionens
forslag til revision af SESIT+ samt EASA-forordningen

Transportministeriet har med mail af 25. september 2020 anmodet
om eventuelle kommentarer til ovennavnte forslag fra EU-Kom-
missionen. Nedenstdende bemarkninger afgives pa vegne af Bran-
cheforeningen Dansk Luftfart og DI Transport.

Formalet med forslaget til revision af Single European Sky Act 11+
er, at sikre realiseringen af det overordnede forméal om forbedring
af effektiviteten i styringen af EU’s luftrum. Forslaget skal saledes
rette op pa nuverende ineffektivitet i systemet, der ikke mindst be-
tyder, at de betydelige forventninger om breendstofeffektivisering,
der er indeholdt i de oprindelige SES-mal, aldrig er blevet realise-
ret.

Vi stetter op alle initiativer, der effektivt vil medvirke til effektivise-
ring af luftrumsstyringen. Det gaelder reduktion af omkostninger
ved benyttelse af luftrummet, og ikke mindst realiseringen af den
braendstofeffektivisering, som SES-pakken, og senest Green Deal,
har givet et endnu uopfyldt lefte om. Vi skal i ssmmenhang med
brandstofeffektivisering henvise til, at netop effektiviseringen af
luftrummet indgér som en central forudsatning i Luftfartens Kli-
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mapartnerskabs anbefalinger. For de samlede danske luftfarts-
emissioner indregnes SES-bidraget med 4 % i forhold til realisering
af malseetningerne for 2030.

Der lzegges med forslaget op til en rakke praeciseringer og op-
stramninger af de gaeldende regler. Forslaget synes at indeholde
flere gode elementer, f.eks. muligheden for takstrabat, nar en bru-
ger flyver med baeredygtigt flybraendstof samt en betoning af, at det
samlede netvaerk er vigtigere end lokale hensyn. Det er naturligvis
positivt.

Der laegges op til, at der pa overordnet EU-plan arligt fastleegges
mal for det samlede netvaerk. Det er sédledes mél som de enkelte
medlemslande er forpligtet til at indarbejde i de nationale planer,
og som skal godkendes af Performance Review Body (PRB). I til-
faelde af non-compliance folger en omstaendelig 3-trins proces,
hvorefter PRB ultimativt kan fastleegge det pagaeldende lands mal.
Det fremgar ikke af teksten om PRB har sanktionsmuligheder, sa-
fremt det pagaldende land ikke opfylder malsatningerne. Det har
betydning for forslagets reelle effektivitet, og ber klarlegges. Det
bemerkes hertil, at forslaget alene indeholder sanktionsbestem-
melser fra den enkelte medlemsstat overfor dens egne aktarer.

Vi foler os ikke betrygget i, at &ndringerne reelt vil sikre den for-
ngdne effektivisering af luftrummet og dermed vil kunne levere pa
den lovede emissionsreduktion.

Vi anbefaler derfor, at Danmark i den videre proces prioriterer lov-
givningens kapabilitet til at levere pa de overordnede mal. Det kan
i den forbindelse overvejes at arbejde for, at forordningens tekster
styrkes med henblik pa at age omfanget af *free route airspace” i
den sydlige del af EU / E@S-territoriet. Det tankesat praktiseres
allerede i Nordeuropa, forst indfert i det dansk-svenske luftrum og
siden udbygget i det meste af Borealis-alliancens omrade - fra de
baltiske lande i ost til Island i vest. Der er derfor ikke udfordringer
med zig-zag flyvninger i den nordligste del af Europa, og dermed
heller ikke med at realisere braendstofeffektiviseringer. Proble-
merne ligger fra Tyskland og sydpa. Det forhold er precis grunden
til, at klimapartnerskabet ikke indregner 10 %, men 4 % i effektivi-
seringspotentiale.

Forslaget leegger endvidere op til en organisatorisk adskillelse mel-
lem den nationale myndighed og de akterer myndigheden skal fare
tilsyn med. Flere lande, herunder Danmark, har gennemfort en sa-
dan adskillelse. Forslaget giver de lande, der endnu ikke har gen-
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nemfort separationen 48 méneder til at gennemfore den. Adskillel-
sen er et vigtigt element i effektiviseringen, s vi anbefaler derfor,
at Danmark arbejder for en vasentlig kortere frist.

Formaélet med aendringer i EASA-forordningen er at etablere hjem-
mel for, at EASA kan varetage rollen som Performance Review
Body, jf. SES-forordningen. Vi er enige i méalet om uafhaengighed
fra andre ATM-interesser, men anbefaler dog, at det grundig over-
vejes om den rolle er forenelig med EASA’s primare opgave som
luftfartssikkerhedsorgan.

Vi har derudover ikke andre bemarkninger til forslaget om EASA-
forordningen.

Vi star naturligvis til radighed for videre dialog.

Organisationer, som har afgivet hgringssvar, men ikke havde be-
merkninger:

e Foreningen af Radgivende Ingeniorer
Generelle forventninger til andre landes holdninger

De fleste medlemslande har generelt vaere skeptiske over for Kom-
missionens forslag.

Kommissionen forslag har varet behandlet pa radsarbejdsgruppe-
mgder under henholdsvis det tyske og det portugisiske formand-
skab. Fra disse moder fremgar det, at medlemslandene generelt
mener, at Kommissionens forslag gar for vidt, saerligt i forhold til
overfarelse af kompetencer fra medlemslandene til netveerksforval-
terrollen, kravene til den nye gkonomiske tilsynsmyndighed og
kravet om opdelingen af ATS en route tjenester og andre tjenester.

Medlemslandene har derimod udtrykt generel opbakning til det
portugisiske formandskabs kompromisforslag.

Regeringens generelle holdning

Regeringen er af den opfattelse, at der er tale om et forslag af po-
tentiel stor rekkevidde, hvilket sarligt ses for flere af de nye tiltag i
forslaget, som er indarbejdet i forbindelse med omarbejdningen af
forslaget fra 2013. Regeringen mener derfor, at Kommissionen
principielt bar fremlaegge en konsekvensanalyse for de nye tiltag,
som Kommissionen har indarbejdet forslaget.
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Det er hertil essentielt for regeringen, at tiltagene i forslaget ikke
kompromitterer Danmarks forpligtigelse gennem Chicago Konven-
tionen til at have fuldstaendig og udelukkende hgjhedsret over luft-
rummet vores territorium, sa Forsvaret fortsat kan gennemfore
nedvendig traening og operationer med kort varsel, og et hgjt sik-
kerhedsniveau for den civile luftfart sikres.

Regeringen stotter Kommissionens overordnede malsaetning med
forslaget, herunder at fastholde og gge ambitionsniveauet for SES
med henblik pa at hoste miljomeessige, kapacitetsmeessige og om-
kostningsmessige fordele ved en reduktion af fragmenteringen af
det europaeiske luftrum.

Det er dog vaesentligt for regeringen at sikre, at de foresldede be-
stemmelser om nationale myndigheder ikke &ndrer den danske
maéde at organisere myndighederne pad med Trafikstyrelsen som
national tilsynsmyndighed og Naviair som selvsteendig offentlig
virksomhed ejet af Transportministeriet. Det bar ogsa vaere muligt,
at DMI som offentlig institution kan fortsette som vejrtjenestele-
verander. Herunder at ressourcemeessige spergsmal fortsaetter
med at veere en national kompetence. Regeringen mener, at det bar
veere op til det enkelte medlemsland at organisere sine myndighe-
der mest hensigtsmeessigt.

Regeringen mener, at det gkonomiske certificeringskrav til finan-
siel robusthed, som findes i Kommissionens forslag, skal tage
hejde for, at der kan forekomme helt sarlige hendelser, sdsom CO-
VID-19 eller andre beslutninger taget enten nationalt eller pa EU-
niveau, som er udenfor tjenesteudbyderens kontrol (fx tilbagehol-
delse af betaling), for at tilsikre at tjenesteudbyderen ikke mister
sin certificering midt i en midlertidig krise.

Regeringen er af den holdning, at forslaget ikke ma medfere ung-
dige administrative og skonomiske konsekvenser for myndighe-
derne, lufttrafiktjenesteudbyderne og luftfartsselskaberne. Forsla-
get ma ligeledes ikke komme til at skabe usikkerhed omkring forsy-
ningssikkerhed af lufttrafiktjenester.

Regeringen er opmarksom pa, at de mindre lufthavne, der beflyves
med lav frekvens, og som i dag betjenes med lufthavnsudgifter, po-
tentielt ikke vil blive betjent, hvis det ikke er muligt at opna stor-
driftsfordele i den integrerede betjening af luftfart, forsvar og civil-
samfund. Det er vigtigt for regeringen, at tjenesteyderne, i kraft af
den volumen af tjenester, de leverer, har tilstraekkelig kapacitet til
at kunne handtere kriser og nedbrud og operere kontinuerligt. Det
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er derfor centralt for regeringen, at den meteorologiske infrastruk-
tur, som alle tjenester hviler pa, fortsat kan medfinansieres af luft-
farten.

Regeringen er skeptisk overfor, at der i Kommissionens forslag
laegges op til, at PRB gives befajelser til gkonomisk at sanktionere
tjenesteudbydere og i sidste ende kunne uddelegere deres funktion
til en anden tjenesteudbyder, safremt de ikke overholder deres
praestationsplan. Regeringen mener ikke, at dette forslag er forene-
ligt med medlemslandenes ansvar over eget luftrum. Det bar i ste-
det veere den certificerende og designerende nationale myndighed,
som har befgjelser over disse tjenesteudavere, hvilket ogsa er af-
spejlet i det portugisiske formandskabs kompromisforslag.

Regeringen stiller sig positiv over for praestationsordningen og at
inddrage luftrumsbrugere, da det foreslaede pa de pagaeldende om-
rader flugter med dansk praksis samt danske malsetninger.

Regeringen stiller sig skeptisk over for en udbygning af netvaerks-
forvalters befgjelser, som Kommissionen leegger op til, idet Kom-
missionens forslag tildeler netveerksforvalteren befgjelse til at ud-
forme dansk luftrum, som i dag er et nationalt anliggende. Rege-
ringen statter det portugisiske formandskabs kompromisforslag,
hvor disse befgjelser ikke tildeles netveerksforvalteren.

Regeringen mener, at beslutningsprocessen, hvorigennem net-
vaerksforvalteren kan traffe beslutninger (ogsa kaldet Cooperative
Decision Making - CDM), skal styrkes og preciseres, saledes at
luftfartsmyndighederne, savel som de militeere myndigheder, del-
tager i de besluttende organer, samt har mulighed for at afvise be-
slutninger, der gar mod nationale interesser, selvom det ikke gav-
ner det europaiske netverk.

Regeringen mener, at der er store fordele med den nuvaerende dan-
ske integrerede civile og militaere kontrol. Det er vigtigt for regerin-
gen, at denne kontrol ikke kompromitteres eller umuliggores ved
kravene i forslaget.

Regeringen stiller sig generelt positivt over for det portugisiske for-
mandskabs kompromisforslag.

Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvaig

Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg til forhand-
lingsoplaeg den 20. maj 2021.
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Folketingets Europaudvalg har faet forelagt Kommissionens for-
slag til orientering den 4. december 2020.

Grund- og narhedsnotatet er fremsendst til Folketingets Europaud-
valg den 17. november 2020.
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2. Kommissionens andringsforslag til Eu-
ropa-Parlamentets og Radets forordning
(EU) 2018/1139, hvad angdr Den Europee-
iske Unions Luftfartssikkerhedsagenturs
(EASA) kapacitet til at fungere som prae-
stationsevalueringsorgan for det faelles
europiske luftrum (EASA-forslaget)

KOM (2020) 577
Resumé

Kommissionen har den 22. september 2020 fremsat et 2ndrings-
forslag vedrorende Den Europaiske Unions Luftfartssikkerheds-
agenturs (EASA) kapacitet til at fungere som praestationsevalue-
ringsorgan for det faelles europeeiske luftrum (EASA-forslaget).
Forslaget er en del af den reviderede SES I1+ pakke.

Kommissionen ensker med det fremsatte forslag at etablere en
permanent Performance Review Body (PRB)-funktion, der udeves
af Den Europziske Unions Luftfartssikkerhedsagentur (EASA).
Etableringen af denne funktion kraever en raekke aendringer for
dels at oprette det nye organ i EASA, og dels for at sikre at PRB
etableres med den nodvendige uafthangighed, ekspertise, og de
pékraevede ressourcer til at lose de opgaver, som foreslds i det an-
det forslag i pakken om gennemforelsen af det feelleseuropaeiske
luftrum (SES I1+ forslaget). Der er derfor en taet sammenhaeng
mellem forslagene i pakken.

Det portugisiske formandskab har fremsat et kompromisforslag
til dette forslag, som afspejler aandringerne i SES II+ forslaget.
Med kompromisforslaget udgar PRBs pdtankte nye funktioner,
hvormed PRBs forankring i EASA bortfalder. I stedet kan Kom-
missionen velge at designere en PRB til at radgive den i vurde-
ringen af de nationale praestationsplaner. Det betyder, at PRB-
funktionen fastholdes, som den er i dag.

Regeringen stiller sig generelt positivt over for det portugisiske
formandskabs kompromisforslag.

Baggrund

Som en del af den reviderede SES 11+ pakke har Kommissionen
den 22. september 2020 fremsat et &endringsforslag vedrerende
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Den Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagenturs (EASA) ka-
pacitet til at fungere som praestationsevalueringsorgan for det feel-
les europaiske luftrum (EASA-forslaget).

SES II+ pakken indeholder regler, der skal styrke implementerin-
gen af det feelles europeiske luftrum til gavn for borgerne, luft-
rumsbrugerne og klimaet. SES blev lanceret af Kommissionen i
2004 og 2009 med lovpakkerne SES I og SES I1. I 2013 fremsatte
Kommissionen forslag til en SES I1+ pakke, der dog aldrig blev
vedtaget. Det nye forslag er en revideret udgave af dette forslag.

Med forslaget ansker Kommissionen at etablere en permanent Per-
formance Review Body (PRB)-funktion, der udgves af Den Euro-
peiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur (EASA). Etableringen af
denne funktion kraever en reekke e&ndringer, for dels at oprette det
nye organ i EASA, og dels for at sikre at PRB etableres med den
nodvendige uathangighed, ekspertise, og de pakraevet ressourcer
til at lose de opgaver, som foreslas i SES 11+ forslaget. Andrings-
forslaget er derfor i hoj grad kendetegnet ved, at den fastsatter
strukturen af PRB, sikrer uatheengigheden fra EASA og specificerer
kompetencerne til de nyoprettede funktioner i PRB.

PRB’s rolle og opgaver vil blive hjemlet i SES 11+ forslaget, og de to
forslag er derfor indbyrdes athaengige.

Forslaget er oversendt til Radet i dansk sprogversion den 21. okto-
ber 2020. Forslaget er fremsat med hjemmel i TFEU artikel 100,
stk. 2, og skal behandles efter den almindelige lovgivningsproce-
dure i TFEU artikel 294. Radet traffer afgorelse med kvalificeret
flertal.

Det portugisiske formandskab har prasenteret udkast til kompro-
misforslag for bade SES IT+ forslaget og EASA-forslaget. I kompro-
misforslaget fastholder man PRB-funktionen, som den er i dag,
hvor det er Kommissionen, der kan designere et PRB til at radgive
den i vurderingen af de nationale praestationsplaner.

Med kompromisforslag bortfalder storstedelen af eendringerne til
EASA-forslaget dermed, da PRB ikke gnskes at blive et permanent
organ etableret i EASA.

Formal og indhold
Kommissionens overordnede formal med SES 11+ pakken er at for-

bedre den samlede effektivitet af den made, hvorpa det europeiske
luftrum er organiseret og styret, gennem en reform af den industri,



der leverer luftfartstjenester (ANS). For Kommissionen er et vigtigt
element heri etableringen af en permanent Performance Review
Body (PRB).

Kommissionens a&ndringsforslag fastlegger sammensatningen af
og de relevante krav til organerne og funktionsindehaverene med
henblik pa at gare det muligt for EASA at fungere som PRB. De op-
gaver og befgjelser, der skal tildeles EASA til disse formal, er fast-
lagt i SES II+ forslaget. De omfatter vurdering og godkendelse af
de udpeget lufttrafiktjenesteudbyders praestationsplaner, radgiv-
ning til Kommissionen vedrerende Network Performance Plan,
overvagning af Performance og verifikation af enhedsrater for ud-
bydere af lufttrafiktjenester.

PRB eksisterer i dag som et radgivende organ i Kommissionen med
ekspertise inden for lufttrafikstyring og ekonomisk regulering.
PRB’s opgave er at assistere Kommissionen i dens vurdering af
medlemslandenes prastationsplaner.

Med det portugisiske formandskabs kompromisforslag bortfalder
de nye pétenkte funktioner for PRB, og PRB forbliver i den radgi-
vende rolle, som PRB har i dag.

Kommissionens forslag til @ndring af EASA-forordningen, som in-
deholdte bestemmelser om implementering af det faelles europaei-
ske luftrum (SES), den interne organisering af PRB, arbejdsgan-
gene i PRB samt finansiering er dermed i det store hele bortfaldet.

Kommissionen vil dog gennem gennemforselsretsakter kunne de-
signere et radgivende PRB og udpege dets formand og medlemmer
i henhold til SES II+ forslaget.

Europa-Parlamentets udtalelser

Sagen behandles i Europa-Parlamentets transportudvalg (TRAN-
udvalget).

Europa-Parlamentet betaenkning foreligger endnu ikke.
Naerhedsprincippet

Artikel 100, stk. 2, i traktaten om Den Europaiske Unions funkti-
onsmade giver EU ret til at handle pa dette omrade, som er et om-
rade med delt kompetence. For sa vidt angar seendringsforslaget,
falder befgjelsen til at vurdere og godkende praesentationsplanerne
allerede under Kommissionskompetence, hvorfor oprettelsen af
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PRB med de befgjelser, som folger, vurderes at overholde neaerheds-
princippet.

Gaeldende dansk ret
Omréadet er i dag reguleret af de gaeldende EU-forordninger.
Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Forslaget forventes ikke at have lovgivningsmeessige konsekvenser.

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser
Forslaget forventes ikke at have statsfinansielle konsekvenser.
Samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget forventes ikke at have vaesentlige samfundsgkonomiske
konsekvenser.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Forslaget forventes ikke at have erhvervsgkonomiske konsekven-
ser.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget skennes ikke at bergre beskyttelsesniveauet i Danmark.
Hgring

Forslaget er sendt i hegring i EU-Specialudvalget for transport med
frist den fredag den 16. oktober 2020.

Der er modtaget folgende hgringssvar:
Dansk Erhverv

Dansk Erhverv har modtaget hgringen om revision af EASA-for-
ordningen d. 25. september 2020.
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Forslaget heenger sammen med Kommissionens forslag (KOM
(2020) 579) om revision af Single European Sky 2+.

Nervarende horingssvar skal derfor ses i sammenhang med he-
ringssvaret til forslaget om revisionen af Single European Sky 2+.

Dansk Erhverv statter generelt en sikker og effektiv trafikstyring af
den europeiske luftfart.

Implementeringen af Single European Sky er i den henseende et
vigtigt skridt pa vejen.

Dansk Erhverv statter overordnet Kommissionens forslag til revi-
sion af EASA-forordningen vedr. et Performance Review Body.

Dansk Erhverv kan statte tilgangen om, at det nye Performance
Review Body etableres med tilstraekkelig uathengighed, der sikrer
adskillelse mellem udferelsen af opgaverne vedrerende "perfor-
mance’ for det feelles europaeiske luftrum og agenturets aktiviteter
som sikkerhedsmyndighed.

Der laegges op til, at finansieringen af det nye Performance Review
Body skal findes ved gebyrer og afgifter palagt luftfartstjenesteud-
bydere. Det er i den forbindelse vigtigt, at de gkonomiske byrder
star mal med fordelene ved det nye organ, og at luftfartsbranchen i
sidste ende ikke unedigt rammes i en i forvejen vanskelig gkono-
misk situation som felge af covid-19.

Der henvises i gvrigt til hgringssvaret for forslaget om revision af
Single European Sky 2+.

Naviair:

Naviair skal forst og fremmest takke for muligheden for at komme
med bemarkninger til forslagene om hhv. SES 11+ og PRB. Vi er
godt i gang med at se pa det store materiale og delelementerne heri
for at se neermere p4, hvilken potentiel indflydelse det vil komme
til at have pa Naviairs virksomhed.

Umiddelbart forekommer SES I+ til at vaere fremtidsorienteret i
forhold til at omfatte droneomradet og have fokus pa miljo og data-
deling — alle omréder, som vi finder sardeles relevante, men sam-
tidig ser vi ogsa forslaget i sin nuveerende form som blivende et
omfattende opgoer med den eksisterende struktur pa luftfartsomra-
det i Danmark og for Naviair som samlet virksomhed.
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Vi ser frem til at arbejde mere med materialet og deltager meget
gerne i udarbejdelse af naermere analyser af konsekvenser ved for-
slaget.

Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL) og DI Transport

EU-specialudvalg for Transport: Bemerkninger til Kommissionens
forslag til revision af SES II+ samt EASA-forordningen

Transportministeriet har med mail af 25. september 2020 anmodet
om eventuelle kommentarer til ovennavnte forslag fra EU-Kom-
missionen. Nedenstdende bemarkninger afgives pa vegne af Bran-
cheforeningen Dansk Luftfart og DI Transport.

Formalet med forslaget til revision af Single European Sky Act II+
er, at sikre realiseringen af det overordnede forméal om forbedring
af effektiviteten i styringen af EU’s luftrum. Forslaget skal saledes
rette op pa nuverende ineffektivitet i systemet, der ikke mindst be-
tyder, at de betydelige forventninger om breendstofeffektivisering,
der er indeholdt i de oprindelige SES-mal, aldrig er blevet realise-
ret.

Vi statter op alle initiativer, der effektivt vil medvirke til effektivise-
ring af luftrumsstyringen. Det gaelder reduktion af omkostninger
ved benyttelse af luftrummet, og ikke mindst realiseringen af den
braendstofeffektivisering, som SES-pakken, og senest Green Deal,
har givet et endnu uopfyldt lefte om. Vi skal i sammenhang med
brandstofeffektivisering henvise til, at netop effektiviseringen af
luftrummet indgér som en central forudsatning i Luftfartens Kli-
mapartnerskabs anbefalinger. For de samlede danske luftfarts-
emissioner indregnes SES-bidraget med 4 % i forhold til realisering
af malseetningerne for 2030.

Der laegges med forslaget op til en raekke praeciseringer og op-
stramninger af de gaeldende regler. Forslaget synes at indeholde
flere gode elementer, f.eks. muligheden for takstrabat, nar en bru-
ger flyver med baredygtigt flybraendstof samt en betoning af, at det
samlede netvaerk er vigtigere end lokale hensyn. Det er naturligvis
positivt.

Der laegges op til, at der pa overordnet EU-plan arligt fastleegges
mal for det samlede netvaerk. Det er sédledes mél som de enkelte
medlemsstater er forpligtet til at indarbejde i de nationale planer,
og som skal godkendes af Performance Review Body (PRB). I til-
faelde af non-compliance folger en omstendelig 3-trins proces,
hvorefter PRB ultimativt kan fastlaegge det pagaeldende lands mal.
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Det fremgar ikke af teksten om PRB har sanktionsmuligheder, sé-
fremt det pagaeldende land ikke opfylder malsatningerne. Det har
betydning for forslagets reelle effektivitet, og bor klarlegges. Det
bemerkes hertil, at forslaget alene indeholder sanktionsbestem-
melser fra den enkelte medlemsstat overfor dens egne aktarer.

Vi foler os ikke betrygget i, at &ndringerne reelt vil sikre den for-
ngdne effektivisering af luftrummet og dermed vil kunne levere pa
den lovede emissionsreduktion.

Vi anbefaler derfor, at Danmark i den videre proces prioriterer lov-
givningens kapabilitet til at levere pa de overordnede mal. Det kan
i den forbindelse overvejes at arbejde for, at forordningens tekster
styrkes med henblik pa at gge omfanget af "free route airspace” i
den sydlige del af EU / E@S-territoriet. Det tankesat praktiseres
allerede i Nordeuropa, forst indfert i det dansk-svenske luftrum og
siden udbygget i det meste af Borealis-alliancens omréde - fra de
baltiske lande i ost til Island i vest. Der er derfor ikke udfordringer
med zig-zag flyvninger i den nordligste del af Europa, og dermed
heller ikke med at realisere braendstofeffektiviseringer. Proble-
merne ligger fra Tyskland og sydpa. Det forhold er precis grunden
til, at klimapartnerskabet ikke indregner 10 %, men 4 % i effektivi-
seringspotentiale.

Forslaget leegger endvidere op til en organisatorisk adskillelse mel-
lem den nationale myndighed og de aktgrer myndigheden skal fore
tilsyn med. Flere lande, herunder Danmark, har gennemfort en sa-
dan adskillelse. Forslaget giver de lande, der endnu ikke har gen-
nemfort separationen 48 méneder til at gennemfore den. Adskillel-
sen er et vigtigt element i effektiviseringen, s vi anbefaler derfor,
at Danmark arbejder for en vasentlig kortere frist.

Formaélet med aendringer i EASA-forordningen er at etablere hjem-
mel for, at EASA kan varetage rollen som Performance Review
Body, jf. SES-forordningen. Vi er enige i mélet om uathengighed
fra andre ATM-interesser, men anbefaler dog, at det grundig over-
vejes om den rolle er forenelig med EASA’s primare opgave som
luftfartssikkerhedsorgan.

Vi har derudover ikke andre bemarkninger til forslaget om EASA-
forordningen.

Vi star naturligvis til radighed for videre dialog.

Organisationer, som har afgivet horingssvar, men ikke havde be-
maerkninger:
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e Foreningen af Radgivende Ingenigrer
Generelle forventninger til andre landes holdninger

De fleste medlemslande har generelt vaere skeptiske over for Kom-
missionens forslag, herunder ogsa etableringen af PRB i EASA.
Den primare skepsis har dog veret tilknyttet PRB’s befgjelser be-
skrevet i Kommissionens SES II+ forslag.

Generelt er der fra medlemslandene bred opbakning til, at PRB
ikke skal have beslutningskraft, det vil sige, at PRB bar fortseette
med at veere et radgivende organ. Samtidig er der konsensus om, at
PRB, uanset konkret placering, skal agere uafthaengigt af andre ak-
torer i systemet. Der er ogsa konsensus blandt medlemslandene
om, at en endelig holdning til forslaget athaenger af udfaldet af SES
II+ forslaget.

Medlemslandene har udtrykt generel opbakning til det portugisi-
ske formandskabs kompromisforslag.

Regeringens generelle holdning

Regeringen har overordnet kunne stgtte Kommissionens forslag til
oprettelsen af PRB og har derfor vaeret positiv overfor oprettelsen
af en PRB-funktion med en organisatorisk og skonomisk uaf-
hangighed, samt de ngdvendige kompetencer og ekspertviden.

Kommissionens forslag er en videreforelse af den proces, der alle-
rede er etableret i dag, men hvor Kommissionen laegger op til, at
godkendelser vil ske i regi af en myndighed, som er uathangig af
Kommissionen. Regeringen finder det i den forbindelse vigtigt, at
hvis PRB skulle ende med at blive placeret i EASA, skal det sikres,
at EASA med @ndringsforslaget ikke far direkte finansiering gen-
nem en route afgifter.

Det er vigtigt for regeringen, at PRB ikke far befajelser til at sankti-
onere lufttrafiktjenesteudbydere for manglende overholdelse af de-
res praestationsplaner mv. Regeringen mener i stedet, at dette er en
national kompetence, som tilhgrer den nationale certificerende og
eventuelt designerende myndighed.

Selv om regeringen overordnet har kunne stgtte Kommissionens
oprindelige forslag, stiller regeringen sig ogsa generelt positiv over-
for det portugisiske formandskabs kompromisforslag, hvor der
ikke eéendres i organiseringen af PRB.
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Regeringens endelig holdning til forslaget vil veere betinget af ud-
faldet af SES 11+ forslag, da det er denne forordning, der fastleg-
ger, hvor vidtgdende befgjelser PRB vil fa.

Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg til forhand-
lingsoplaeg den 20. maj 2021.

Grund- og naerhedsnotatet er fremsendt til Folketingets Europaud-
valg den 17. november 2020.
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3. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets
direktiv om andring af direktiv 2006/1/EF
om anvendelse af udlejningskgretgjer
uden fgrer til godstransport ad landevej
(udlejningsdirektivet)

KOM (2017) 282 final

Revideret notat

Nye afsnit er markeret med en streg i marginen.
Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 et forslag til
aendring af direktiv nr. 2006/1/EF om anvendelse af udlejnings-
koretajer uden forer til godstransport ad vej. Forslaget er en del
af den sdakaldte vejpakke.

Det overordnede mdl med &ndringsdirektivet er at skabe et ens-
artet regelszet for brug af lejede koretajer til godstransport samt
at skabe lige vilkar for godskersel pa landevejene i EU.

Med forslaget far virksomheder mulighed for at anvende udlej-
ningskeretojer fra EU inden for EU. Virksomhederne far saledes
mulighed for at anvende udlejningskoretojer indregistreret 1 et
andet medlemsland end det medlemsand, hvor virksomheden er
etableret.

Medlemsstaterne kan imidlertid begraense bade udenlandske og
nationale transportvirksomheders brug af det lejede koretaj, hvis
koretajet er indregistreret i et andet EU-land end det, hvor virk-
somheden er etableret. Medlemsstaterne kan dog forst begraense
brugen efter en periode pd 4 maneder i et givet kalenderdr.

Forslaget indebzerer endvidere, at medlemsstaternes mulighed for
at begraense egne virksomheders brug af udlejningskeretajer, som
udforer firmakersel med koretajer over 6 tons, udgar.

Det vurderes, at forslaget vil medfore statsfinansielle konsekven-
ser i form af et reduceret provenu fra bil- og transportrelaterede
afgifter i Danmark som folge af udflagning af dele af bestanden
af dansk indregistrerede koretajer.
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Det vurderes, at forslaget muligvis kan have positive erhvervs-
okonomiske konsekvenser i form af omkostningsbesparelser for
de danske transportvirksomheder.

Danmark stetter, at der skabes et ensartet og klart regelsaet for
brug af udlejningskeretajer i EU, der sikrer transportvirksomhe-
der lige adgang til markedet for udlejningskeretgjer, idet man fra
dansk side i forhandlingerne har arbejdet for, at minimumsperio-
den for brug af lejede koretajer forkortes, og at forslagets anven-
delsesomrdde for sa vidt angar koretojernes storrelse begraenses.

Formandskabets kompromisforslag imedekommer pd centrale
punkter danske bekymringer med hensyn til risikoen for udflag-
ning af dansk indregistrerede koretajer med deraf folgende min-
dre provenu.

Baggrund

Europa-Kommissionen (herefter benzevnt ’Kommissionen”) har
ved KOM-nr. 282 af 31. maj 2017 fremsendt forslag til Europa-Par-
lamentets og Rédets direktiv om andring af direktiv 2006/1/EF
om anvendelse af udlejningskeretgjer uden forer til godstransport
ad landeve;j.

Forslaget er oversendt til Radet den 7. juni 2017 i dansk sprogver-
sion. Det er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a
og b, og skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure
i TEUF artikel 294. Réadet traeffer afggrelse med kvalificeret flertal.

Forslaget er en del af den sdkaldte vejpakke af initiativer pa vej-
transportomradet, som Kommissionen har lanceret forste del af
den 31. maj 2017.

Vejpakken er ledsaget af Kommissionens meddelelse “Et mobilt
Europa”, der redegor for Kommissionens ambition om, at EU skal
veere forende inden for ren, konkurrencedygtig og sammenbundet
mobilitet.

De andre forslag i vejpakken er vedtaget.

Forslaget indgar i Kommissionens REFIT-program.

Formal og indhold

Det geldende direktiv fastseetter et mindstemal for abning af mar-
kedet for anvendelse af lejede karetgjer pa det indre marked.



Det overordnede formal med eéendringen af direktivet er at skabe et
ensartet og klart regelsaet for brug af lejede koretgjer i EU og der-
igennem sikre virksomheder lige adgang til markedet for udlej-
ningskeretgjer. Forslaget skal skabe lige vilkar for godskersel pa
vejene i EU og gore det muligt for transportvirksomhederne at ud-
fore deres transportaktiviteter pa den mest effektive made. Efter-
som udlejningskeretgjer ifolge Kommissionen normalt er nyere,
mere sikre og mindre forurenende, reducerer forslaget desuden de
negative miljomaessige pavirkninger fra transporten.

Der er gennemfort en evaluering af udlejningsdirektivet i perioden
2015-2016, en ekstern undersggelse, méalrettede interviews i 2015
og en offentlig hering i 2016. Disse undersggelser og heringer viste,
at direktivet kunne vere mere effektivt med hensyn til realiserin-
gen af direktivets formal, hvis det ikke gav medlemsstaterne mulig-
hed for at begranse brugen af lejede lastvogne til godstransport i
visse markedssegmenter og under visse betingelser, fx pa betin-
gelse af at det lejede koretgj er indregistreret i det land, hvor virk-
somheden er etableret.

Kommissionen foreslar pa denne baggrund at udvide virksomhe-
ders mulighed for at anvende udlejningskeretgjer fra EU overalt
inden for EU — dog under visse begraensende betingelser.

For at sikre ensartede regler foreslas det at afskaffe den hidtidige
mulighed for, at medlemsstaterne kan vaelge alene at acceptere ud-
lejningskeretgjer pa deres territorium ifm. trafik mellem medlems-
staterne, der er indregistreret i virksomhedens etableringsland.
Forslaget indebaerer, at virksomheder far mulighed for at leje ud-
lejningskeretgjer i et andet EU-land, end der hvor virksomheden
(der lejer karetgjet) er etableret.

Dog foreslas det, at medlemsstaterne - inden for deres respektive
omrade - kan begraense bade udenlandske og nationale transport-
virksomheders brug af et udlejningskeretej, nar koretgjet er indre-
gistreret eller taget i brug i overensstemmelse med lovgivningen i
en anden medlemsstat, end den medlemsstat, hvor transportvirk-
somheden, som lejer koretgjet, er etableret.

Ifolge Kommissionens forslag kan medlemsstaterne begraense bru-
gen efter en periode pa 4 méneder i et givet kalenderar. Mini-
mumsperioden skal sette virksomhederne i stand til at imedega
midlertidige eller seesonbestemte spidsbelastninger og/eller ud-
skifte defekte eller beskadigede koretgjer. Begraensningen for egne
virksomheder anfores at veere nedvendig for at undga eventuelle
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forvridninger pa grund af de betydelige indbyrdes forskelle mellem
medlemsstaterne med hensyn til beskatning af motorkeretgjer.

For at sikre ensartede regler uanset udlejningskeretgjernes stor-
relse foreslas medlemsstaternes hidtidige mulighed for at be-
granse brugen af udlejningskeretgjer for egne virksomheder, som
udferer firmakersel med keretgjer over 6 tons, afskaffet.

Endelig foreslas det, at gennemforelsen og virkningerne af a&n-
dringsdirektivet skal vurderes i en rapport udarbejdet af Kommis-
sionen, som skal vedrere anvendelsen af koretgjer lejet i en anden
medlemsstat end den medlemsstat, hvor virksomheden, der lejer
karetgjet, er etableret.

Det foreliggende kompromisforslag 1 Radet

I det foreliggende kompromisforslag fra det portugisiske for-
mandsskab foreslas det, at medlemsstaterne i forhold til Kommis-
sionens forslag far yderligere mulighed for at begrense egne trans-
portvirksomheders anvendelse af udlejningskeretgjer indregistre-
ret i en anden medlemsstat af hensyn til at begranse “udflag-
nings”-problematikken.

Begransningerne bestar i, at medlemsstaterne kan begranse bru-
gen af udlejningskaretgjer lejet i et andet EU-land til 30 sammen-
heengende dage pr. kalenderar; at medlemsstaterne kan begranse
antallet af udlejningskeretgjer til 25 pct. af en virksomheds sam-
lede fldde; og at medlemsstaterne kan undtage koretgjer under 3,5
tons, der bruges til firmakorsel.

Det indgar ogsé, at medlemsstaterne pa deres respektive omréde
skal tillade godstransport med udlejningskeretgjer, som virksom-
heder etableret i andre EU-lande har lejet i et EU-land (hvis det
ikke allerede muligt).

Europaparlamentets udtalelse

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivnings-
procedure (TEUF artikel 294) medlovgiver.

Den 15. januar 2019 blev Transport og Turisme-udvalgets (TRAN)
betenkning vedtaget pa plenaren. Udvalgets vedtagne tekst ligger
taet op ad det foreliggende kompromisforslag i Radet. Dog foreslar
Parlamentet en periode pa fire maneder i stedet for 30 dage, som
medlemsstaterne har mulighed for at begranse egne transportvirk-
somheders brug af udlejningskeretgjer, der er lejet i en anden EU-
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medlemsstat. Desuden foreslar Parlamentet en yderligere styrkelse
af forpligtelserne for medlemsstaternes til at udveksle informatio-
ner om keretgjer, der er lejet i en anden medlemsstat.

Claudia Monteiro De Aguiar fra Det Europaiske Folkepartis
Gruppe (EPP) er ordferer pa forslaget.

Naerhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a
og b. Kommissionen anforer, at medlemsstaterne ikke uden en ind-
sats fra EU vil sgrge for de lige vilkar, der er ngdvendige for det in-
dre markeds funktion. Direktivets nugeldende regler, som giver
medlemsstaterne mulighed for at begraense brugen af udlejnings-
kearetgjer under visse betingelser, kraver en s&ndring af direktivet,
som alene kan finde sted og lases pa EU-niveau. Der er derfor be-
hov for lovgivningsmeessige foranstaltninger i EU for at sikre en
ensartet retslig ramme i det stadig mere integrerede indre marked
for levering af tjenesteydelser inden for vejtransport.

Regeringen vurderer, at forslaget er i overensstemmelse med naer-
hedsprincippet, idet regeringen deler Kommissionens vurdering
om, at indsatsen kraver en felleseuropzisk tilgang.

Galdende dansk ret

Udlejningsdirektivet af 18. januar 2006 ses ikke at veere gennem-
fort inden for det skatteretlige omrade i Danmark. Det vurderes
dog, at de geldende danske regler pa det skatteretlige omrade er i
fuld overensstemmelse med det nuvaerende direktiv. Pa det er-
hvervstransportretlige omréde er det nuvaerende direktiv imple-
menteret i bekendtgarelse om godskersel.

Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

Safremt forslaget vedtages, vil der vaere behov for &ndring af lov-
bekendtgarelse nr. 1051 af 12. november 2012 om godskersel, be-
kendtgarelse nr. 1222 af 23. oktober 2018 om godskersel og be-
kendtggrelse nr. 1643 af 17. december 2018 om registrering af ko-
retgjer som andret ved bekendtgorelse nr. 423 af 8. april 2019 om
@ndring af bekendtgerelse om registrering af koretgjer.

Pkonomiske konsekvenser
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Statsfinansielle konsekvenser

Det forventes, at Kommissionens oprindelige forslag vil medfore et
mindre provenu i Danmark fra registreringsafgift og labende afgif-
ter (vaegt- og udligningsafgift) af motorkeretgjer samt fra vejbenyt-
telsesafgift fra tunge godskeretgjer. Det skyldes, at danske virk-
somheder og personer ma forventes at lease og leje koretgjer i de
medlemsstater, hvor det er mest favorabelt (dvs. danske virksom-
heder "udflager” koretgjer), uden at foretage omregistrering af ko-
retgjerne til danske nummerplader.

For mindre lastbiler med totalvagt fra 4 til 12 ton betales labende
vaegt- og udligningsafgift. For disse biler kan afgiften reduceres ved
udflagning af bilerne til lande, der har lavere lobende afgifter.

For de storre lastbiler med totalvaegt pa 12 ton og derover betales
savel vaegtafgift som afgift for benyttelse af det afgiftspligtige vejnet
i Eurovignettelandene (Danmark, Luxembourg, Nederlandene og
Sverige). For disse biler betales vaegtafgiften efter satser, der svarer
til minimumssatserne i Eurovignettedirektivet (1999/62/EF). For
sa vidt angar veegtafgiften, er der sdledes ikke umiddelbart afgifts-
incitamenter til at udflage storre lastbiler. Der kan imidlertid vaere
incitament til at udflage keretgjer, der alene anvendes til eksport-
korsel uden for kredsen af Eurovignettelande. Herved kan vogn-
mendene slippe for vejbenyttelsesafgiften, der for danske koretgjer
betales én gang arligt sammen med veegtafgiften. Hvis der lejlig-
hedsvist er behov for at anvende udenlandsk registrerede biler pa
det danske afgiftspligtige vejnet, kan der kebes dags-, uge- eller
manedsvignetter.

Der betales desuden motoransvarsforsikringsafgift af registrerings-
pligtige motorkeretgjer, idet koretojer godkendt til godskersel for
fremmed regning dog er undtaget for afgiftspligt. Forslaget forven-
tes derfor alene at have potentielle provenueffekter fra motoran-
svarsforsikringsafgiften ved udflagning af biler, der kerer gods for
egen regning.

Provenuet for vaegtafgift for lastbiler udger ca. 85 mio. kr. arligt,
hvoraf 30-35 mio. kr. hidrgrer fra lastbiler under 12 ton. Fra vejbe-
nyttelsesafgiften er der desuden et provenu pa i sterrelsesordenen
250-300 mio. kr. arligt fra danske lastbiler.

Det er vanskeligt at forudse omfanget af udflagning og dermed det
potentielle provenutab. Det ma imidlertid vurderes, at formand-
skabets kompromisforslag vil begreense mulighederne for og incita-
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menterne til en mere systematisk udflagning séledes, at dele af ko-
retgjsfladen til enhver tid vil vaere lejet og indregistreret i et andet
EU-land end Danmark. Omvendt er det forslagets intention at
skabe mulighed for at tilvejebringe ekstra kapacitet i kortere perio-
der, og hvis en sddan kapacitet tilvejebringes ved leje af uden-
landsk indregistrerede koretgjer, méa forslaget ogsa vurderes at
medfere en lavere bestand af koretgjer registreret i Danmark. Sam-
let vurderes det dog, at provenueffekterne af formandskabets kom-
promisforslag vil vaere begraensede.

Direktivet omfatter alle typer af koretgjer, der udelukkende er be-
stemt til godstransport, og der er ikke herudover en eksplicit af-
gransning af keretgjstyperne omfattet af reguleringen. Det inde-
beerer, at varebiler er omfattet af den foreslaede mulighed for at
anvende udlejningsbiler fra andre medlemsstater. Der vil derfor
ogsa kunne blive tale om tab af provenu fra disse karetgjer. Af va-
rebiler betales savel registreringsafgift som lgbende ejer-, veegt- og
udligningsafgift og motoransvarsforsikringsafgift. Desuden betales
tillaeg ved hel eller delvis privat benyttelse af bilen. Der er i dag ind-
registreret knap 400.000 varebiler ud af den samlede bestand af
biler pa godt 3 mio. keretgjer. Varebilerne spender vidt fra sma bi-
ler, der i visse tilfzelde udelukkende anvendes til privat person-
transport og til sterre kassebiler, der typisk anvendes til godstrans-
port og i handvaerksfagene. For alle disse koretgjstyper og anven-
delser vil der veere incitament til at udflage bilerne med henblik pa
at spare registreringsafgift og labende afgifter i Danmark. Mulighe-
den for udflagning vil desuden skabe yderligere incitament til at
anvende varebiler frem for personbiler til privat persontransport.

Som navnt vurderes det, at formandskabets kompromisforslag vil
begranse mulighederne for og incitamenterne til at anvende kore-
tgjer indregistreret i andre medlemsstater. Den senest foreslaede
tilfajelse til kompromisforslaget med szerlig begransning i mulig-
hederne for at anvende udenlandsk indregistrerede varebiler til fir-
makersel betyder, at provenueffekten fra varebiler ligeledes vurde-
res at veere begranset. Der vil dog med kompromisforslaget vere
mulighed for at anvende udenlandsk indregistrerede varebiler til
andet end firmakersel, hvorfor en provenueffekt fra varebilerne
formentlig ikke helt kan undgas.

I det omfang, udenlandske virksomheder benytter sig af mulighe-
den for at leje dansk indregistrerede koretgjer, vil det have en posi-
tiv statsfinansiel konsekvens (dvs. udenlandske virksomheder *fla-
ger ind” i Danmark). Den umiddelbare forventning er dog, at dansk
indregistrerede udlejningskeretgjer ikke er konkurrencedygtige pa
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prisen for at leje eller lease koretgjet, bl.a. pa grund af afgiftsfor-
skelle i forhold til andre EU-lande. Derfor forventes samlet set en
begranset reduktion i provenuet som falge af kompromisforslaget.

Kommissionen har vurderet, at transportvirksomhedernes og virk-
somhedernes agede produktivitet i forbindelse med brugen af ud-
lejningskeretgjer kan fore til ekstra indtaegter for de nationale
myndigheder i form af merprovenu fra selskabsbeskatningen. Hvis
produktivitetsgevinster og lavere omkostninger overvealtes i trans-
portpriserne og videre i varepriserne, ma merprovenuet herfra for-
ventes at blive begraenset. Hvis produktivitetsgevinsterne omvendt
indebeerer, at loanningerne i den private sektor stiger, vil det som
folge af reguleringsmekanismer i forhold til lenstigningstakten i
den private sektor i Danmark indebzre hgjere offentlige udgifter til
offentlige lonninger og overforselsindkomster. Samlet set vurderes
det, at en hgjere produktivitet i den private sektor er omtrent neu-
tralt for de offentlige finanser i Danmark.

Det vurderes, at forslaget kan medfere mindre administrative om-
kostninger for Fardselsstyrelsen grundet tilsyn med, at transport-
virksomheder med tilladelser til godskersel for fremmed regning
overholder tidsbegransningen ved anvendelsen af et karetgj lejet i
en anden medlemsstat end Danmark (dette afhaenger dog af, om
der indferes sddan en frist ifm. implementeringen af eendringsdi-
rektivet).

Det vurderes endvidere, at forslaget kan medfere ogede hdandhee-
velsesomkostninger for politiet.

Det skyldes, at der skal bruges mere tid pé at udvelge de koretgjer,
der skal kontrolleres, og at selve kontrollen ogsd ma formodes at
ville tage leengere tid. Politiet vil fx skulle kontrollere overholdelsen
af tidsbegransningen, herunder kontrollen af de pakraevede doku-
menter (lejekontrakt og evt. ansattelseskontrakt eller lanseddel)
samt kontrollen med cabotagekorsel udfort med dansk indregistre-
rede karetgjer lejet af udenlandske virksomheder.

Péa det foreliggende grundlag estimerer Rigspolitiet, at forslaget vil
medfere en gget arlig udgift til udferelse af politiets kontrol pa ca.
10 mio. kr. svarende til ca. 15 arsveerk. Rigsadvokaten har ligeledes
pa det foreliggende grundlag estimeret de arlige meromkostninger
til ca. 1,6 mio. kr. svarende til ca. 1,8 arsvark for anklagemyndighe-
den. Det bemarkes for begge myndigheder, at udgifterne kan vari-
ere afhaengig af det ogede antal kontrollerede karetgjer. Det be-
merkes endvidere, at der kan veere udgifter forbundet med Kom-
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missionens forslag om, at der skal ske registrering af nummerpla-
der i de nationale registre, da politiet skal kunne tilga og benytte
registreringen. Der tages derfor forbehold for eventuelle udgifter
hertil.

Samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget forventes ikke at have vaesentlige konsekvenser for sam-
fundsgkonomien.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Det vurderes, at forslaget vil kunne medfere omkostningsbesparel-
ser for de danske transportvirksomheder, der benytter muligheden
for at anvende udlejningskoretgjer, som er indregistreret eller taget
i brug i overensstemmelse med lovgivningen i de EU-medlemssta-
ter, hvor det er mest favorabelt.

Kommissionen vurderer, at deres forslag ber medfere en bespa-
relse i driftsomkostningerne pa omkring 2 pct. for de virksomhe-
der, som skifter fra ejede karetgjer til udlejningskeretajer. Det be-
meerkes hertil, at ca. 75 pct. af lastbilerne, som anvendes af danske
transportvirksomheder, allerede i dag er leasede.

Virksomhederne vil ved brug af udlejningskeretgjer fra udlandet,
udover en eventuel besparelse i form af lavere udgifter til leasing,
kunne opné en skattemaessig fordel ved lavere afgifter i udlandet.
Serligt transportvirksomheder, som udferer godkersel med varebi-
ler, vurderes at kunne opna omkostningsbesparelser. Det skyldes,
at der betales registreringsafgift af disse keretgjer i Danmark. Det
ma imidlertid vurderes, at formandskabets kompromisforslag vil
begraense mulighederne for og incitamenterne til en mere systema-
tisk udflagning, saledes at dele af koretgjsfladen til enhver tid vil
veere lejet og indregistreret i et andet land end Danmark. De er-
hvervsgkonomiske besparelser for danske virksomheder knyttet til
forskelle i afgiftsbelastningen mellem medlemsstaterne ma derfor
vurderes at vaere begransede.

Anvendelse af udlejningskeretgjer kan derudover gge transport-
virksomhedernes driftsmaessige fleksibilitet ved midlertidige eller
saesonbestemte transportopgaver, som kraver motorkeretgjer i en
kort periode.



Endvidere kan kompromisforslaget medfere administrative om-
kostningsbesparelser for transportvirksomhederne ved anvendel-
sen af karetgjer lejet i en anden medlemsstat som felge af, at der
ikke skal ske afmelding og omregistrering af udlejningskeretgjet.

I det omfang, det er attraktivt for udenlandske virksomheder at be-
nytte sig af muligheden for at leje dansk indregistrerede koretgjer,
kan forslaget have en positiv effekt for udlejningsbranchen, der far
adgang til et storre markedsgrundlag. Den umiddelbare forvent-
ning er dog, at dansk indregistrerede udlejningskeretgjer ikke er
konkurrencedygtige pa grund af afgiftsforskelle i forhold til andre
EU-lande.

Desuden kan forslaget medfere et storre konkurrencemeessigt pres
for de danske udlejningsvirksomheder, hvis danske transportvirk-
somheder i stedet lejer koretgjer fra udenlandske udlejningsvirk-
somheder, hvilket kan have en negativ effekt for den danske udlej-
ningsbranche.

Miljo

Det vurderes, at forslaget vil have mindre positive miljomassige
konsekvenser i Danmark grundet lavere emissioner pga. hajere
braendstofeffektivitet, idet udlejningskeretgjer ofte er nyere og
mindre forurenende.

En vedtagelse af forslaget skannes ikke at bergre beskyttelsesni-
veauet i Danmark.

Horing

Kommissionens forslag blev sendt i hgring i EU-specialudvalg for
Transport, Bygning og Bolig den 7. juni 2017 med frist for herings-
svar den 16. juni 2017. Der er modtaget hgringssvar fra DTL, ITD,
Dansk Industri og Dansk Erhverv.

DTL

Det er oplagt, at det er nyttigt at have en vis fleksibilitet til nadsitu-
ationer, det vil sige muligheden for at leje en erstatningsbil i udlan-
det, hvis eget koretgj bryder sammen, men DTL er bekymrede for
andre konsekvenser af en yderligere abning for brug af lejede kare-
tojer:
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For det forste er der allerede store problemer med postkassevirk-
somheder, og en tvungen liberalisering for lejede koretgjer fra an-
dre lande kan skabe en situation, hvor der er endnu mindre mulig-
hed for lovregulering, hvor der ikke er sammenfald mellem
land/registreringsland for transportvirksomheden, keoretgjet, fore-
ren og transportaktiviteten.

For det andet bor man — i stedet for at indfere separate regler for
lejede lastbiler — soge en harmonisering af reglerne for nationale
karetgjsregistreringer. I sidste ende méa det vere et spergsmal om, i
hvor lang tid skattemyndighederne accepterer brug af keretgjer
uden registrering.

I Danmark er det i dag ikke tilladt for en dansk vognmandsvirk-
somhed at benytte et udlejningskoretgj fra et andet EU-land, og
som udgangspunkt skal virksomheden veere registreret som
ejer/bruger af karetgjet (fx ved leasing). Det er kun muligt at kort-
tidsleje en lastbil til godskersel for fremmed regning i max 8 uger,
og det er et krav, at der skal veere en saerlig arsag til leje af lastbilen,
fx et havari af den lastbil, som erstattes.

Hvis det muliggeres i Danmark at korttidsleje lastbiler i et andet
EU-land, vil dette formentligt gore adgangen til erhvervet lettere,
hvilket alt andet lige kan medfare mere ulige konkurrence og social
dumping.

Desuden er der af kontrolmaessige hensyn i Danmark et krav om
virksomhedens navn pa siden af lastbilen og cvr.nr for varebiler op
til 4 tons.

DTL hilser det velkomment, at Kommissionen giver mulighed for
begraensning til 4 méneders leje, og vi skal henvise til den indle-
dende betragtning nr. 5:

”Niveauet for vejtransportafgifter varierer fortsat betydeligt in-
den for EU. Derfor er det for at undga skattemaessige forvridnin-
ger stadig berettiget at have visse begraensninger, som ogsa indi-
rekte kan pavirke den frie levering af tjenesteydelser inden for bil-
leje. Medlemsstaterne bor derfor have mulighed for at begraense
den tidsperiode, hvori et koretaj, der er lejet i en anden medlems-
stat end den, hvor den lejende virksomhed er etableret, kan an-
vendes inden for deres respektive omrader.”

DTL skal konkludere, at vi er bekymret for, at problemerne med
isaer postkassevirksomheder vil opveje eventuelle fordele ved for-
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bedret fleksibilitet og mulighed for billeje, og DTL vil som ud-
gangspunkt frardde liberaliseringen af udlejningsomradet for last-
biler, medmindre risikoen for ulige konkurrence og social dumping
hindres med initiativer fra gvrige del af Kommissionens mobilitets-
pakke.

ITD

ITD kvitterer for fremsendte forslag og muligheden for at afgive
bemerkninger hertil. Med baggrund i den meget korte heringsfrist
tager vi forbehold for eventuelle yderligere bemaerkninger efter ud-
dybende granskning af forslaget. ITD har folgende bemarkninger
til forslaget:

Overordnede generelle bemaerkninger

ITD stotter forslagets overordnede mél om mere ensartede regler
for brug af udlejningskeretgjer og en mere fleksibel adgang til brug
af karetgjer lejet uden forer.

Brugen af lejede karetgjer kan vare nedvendig i forbindelse med
sasonudsving, ved ekstra opgaver eller i forbindelse med havari el-
ler defekter pa egne koretgjer.

ITD er ogsa positive over for fjernelse af begraensninger omkring
anvendelsen af udlejningskeretgjer i forbindelse med firmakersel
og anden karsel for egen regning.

ITD laegger seerligt veegt pa, at det ved anvendelse af lejede koreto-
jer til godstransport for fremmed regning forudseettes, at kerslen
sker pa baggrund af en godskarselstilladelse i det land, hvor trans-
portvirksomheden er etableret.

ITD star naturligvis til disposition for uddybende eller eventuel
yderligere dialog hvis gnsket.

Dansk Industri

DI Transport kan statte det overordnede formal med direktivfor-
slaget i form af mere ensartede regler for brug af udlejningskereto-
jer og en mere fleksibel adgang til brug af keretgjer lejet uden fo-
rer.

Brugen af lejede koretgjer kan vaere ngdvendigt ved ekstra opgaver,
eller nar egne koretgjer er pa veerksted mv.
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DI Transport kan statte at fjerne muligheden for at begranse an-
vendelsen af udlejningskeretgjer for operatorer, der arbejder for
egen regning.

For sa vidt angar forslag til &endring af artikel 2 om anvendelse af
udlejningskeretgjer anvendt til godkersel for fremmed regning, sa
er DI Transport umiddelbart positive over for at tillade brugen i
fire maneder inden for et kalenderér.

Det forudsettes, at korslen sker pa baggrund af en godskerselstilla-
delse i det land, hvor transportvirksomheder, der lejer et karetg;j,
er etableret. DI Transport bemarker, at koretgjer, der er til radig-
hed for en tilladelsesindehaver skal opferes i de nationale registre,
jf. forslag til &ndring af forordning 1071/2009 (KOM(2017) 281).

P& den baggrund er det DI Transports vurdering, at det fortsat vil
det vaere muligt for politiet at handhaeve f.eks. cabotagereglerne.

Dansk Erhverv

Vi stotter, at det skal veere muligt at lgse situationer, hvor det for
eksempel pa grund af nedbrud af en lastbil er nedvendigt at frem-
skaffe en ny hurtigt. Dette galder bade i national - som internatio-
nal trafik.

Sa leenge de nationale afgifter og generelle udgiftsniveauer ikke er
harmoniserede, vil der dog vaere forskel pa udlejningspriserne ogsé
pé lastbiler. Da lastbiler er et mobilt produkt, kan forslaget derfor
medfore afgiftsmaeessig spekulation i leje af lastbiler i ét EU-land til
brug i andre EU-lande.

I det omfang dette bliver konsekvensen, er Dansk Erhverv skeptisk
over for forslaget.

Generelle forventninger til andre landes holdninger

Formandskabets kompromisforslag, der giver medlemsstaterne
gode muligheder for at begranse "udflagning” af keretgjsflader til
andre lande, er modtaget positivt.

Med undtagelse af enkelte lande forventes der en bred opbakning
til formandskabets kompromisforslag.

Formandskabet agter at sette sagen pa til generel indstilling pa
TTE-radsmedet den 3. juni 2021.



Regeringens generelle holdning

Regeringen er generelt positivt indstillet over for forslagets inten-
tion om at skabe et ensartet og klart regelsat i EU, men er skeptisk
over for forslagets indhold grundet muligt tab af provenu og poten-
tiel vanskeligere handhaevelse.

Regeringen har derfor i forhandlingerne arbejdet for, at Kommissi-
onens initiativer udmentes i enkle og klare regler, som er muligt at
héndhave i medlemsstaterne samt at sikre statens provenu fra bil-
afgifter.

For at begreense mindreprovenuet ved forslaget vil det blandt an-
det veere af vaesentlig betydning at begraense incitamenterne til 1g-
bende anvendelse af korte leje- eller leasingkontrakter for uden-
landske godskeretgjer til erstatning for dansk indregistrerede
godskeretgjer, samt at sikre en afgraensning af forslagets anvendel-
sesomrade for koretgjernes storrelse, da det kan begraense udflag-
ningen.

Regeringen er pa denne baggrund positiv over for formandskabets
kompromisforslag, der giver medlemsstaterne mulighed for at be-
greense egne virksomheders mulighed for at leje koretgjer i et an-
det EU-land. Disse tiltag vil kunne begranse de statsfinansielle
konsekvenser ved forslaget.

Regeringen har i forhandlingerne argumenteret for at beholde
Kommissionens forslag om, at medlemsstaterne kan tidsbegraense
udenlandske virksomheders brug af udlejningskeretgjer i med-
lemsstaten, nar keretgjet ikke er indregistreret i den medlemsstat,
hvor virksomheden, der lejer karetgjet, er etableret. Der har dog
ikke i forhandlingerne kunne samles opbakning hertil.

Regeringen noterer sig i den forbindelse, at det er positivt, at der i
@ndringen af forordning nr. 1071/2009 om adgang til erhvervet,
(der er en del af Vejpakken), er en ny bestemmelse om, at der i det
nationale elektroniske register over vejtransportvirksomheder skal
fremga oplysninger om registreringsnumrene pa de koretgjer, som
virksomheden rader over, for at leve op til etableringskravet.

Tidligere forelaeggelse for Folketinges Europaudvalg
Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg i skriftlig pro-

cedure d. 28. maj 2019 i forbindelse med, at forslaget var pa til
fremskridtsrapport pa TTE-Radsmedet d. 6. juni 2019.
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Sagen har vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg til forhand-
lingsoplaeg den 9. maj 2018.

Sagen har desuden veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til
orientering den 1. december 2017 samt den 2. juni 2017.

Der blev oversendt grund- og nerhedsnotat den 6. juli 2017.
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4. Radskonklusioner om at szette jernbanen
forrest i smart og baeredygtig mobilitet

Nyt notat
KOM nr. foreligger ikke.
Resumé

Formandskabet har den 19. april 2021 fremsat forslag til rads-
konklusioner om at fremme brugen af jernbanen i fremtidens bee-
redygtig transportsystem.

Med radskonklusionerne onsker formandskabet at saette fokus pa
okonomiske og operationelle fordele ved at harmonisere standar-
der inden for jernbanesektoren. Det argumenteres ogsa i udkastet
til radskonklusioner, at modalskifte til jernbane er den mest effek-
tive made at dekarbonisere transportsektoren. Udkastet til rads-
konklusioner er delt op i fem overordnede emner: I) modalskift;
II) modstandsdygtighed og konnektivitet; III) europaeisk jernba-
nepassagertransport; IV) europaisk jernbanegodstransport; V)
jernbanenet og investeringer.

Udkastet til radskonklusioner har ikke lovgivningsmeessige, fi-
nansielle, okonomiske eller ovrige konsekvenser.

Regeringen stotter overodnet radskonklusionerne og er enige 1, at
jernbanen spiller en afgerende rolle i transportsektoren og den
grenne omstilling. Dog mener regeringen ikke, at transportsekto-
rens udledninger kan reduceres alene gennem et modalskift fra
vej til jernbane. Regeringen mener, at elektrificering af vejtrans-
porten er afgorende i handteringen af transportsektorens CO.-
udledninger. Hertil mener regeringen, at en forsimpling af den
omfattende regulering af jernbanesektoren kan forbedre sekto-
rens konkurrenceevne.

Baggrund

Det portugisiske formandskab fremsatte sit udkast til rddskonklu-
sioner om at satte jernbanetransport forrest i smart og baeredygtig
mobilitet den 19. april 2021.

Udkastet til radskonklusioner er sat pa dagsordenen for
TTE(transport)-radsmadet den 3. juni 2021 med henblik pa vedta-
gelse.
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Radskonklusionerne skal ses i lyset af, at jernbanetransportomra-
det har veeret en af de vigtigste transportpolitiske aktiviteter under
det portugisiske formandskab i forste halvar 2021.

Radskonklusionerne bygge pa en raekke tidligere droftelser og
radskonklusioner under det tidligere tyske formandskab, samt Eu-
ropa-Kommissionens meddelelse og smart og beeredygtig mobili-
tett. Udkastet til radskonklusioner bygger ogsa pa de dreftelser der
er fundet sted ved kick-off eventet for European Year of Rail 2021,
som fandt sted den 29. marts 2021, samt det senest uformelle
mede for EU-transportministre den 30. marts 2021.

Formal og indhold

I radskonklusionerne foreslas det, at det indre marked for jernbane
transport styrkes samt, at gkonomiske og operationelle fordele
maksimeres igennem gget malrettet harmonisering af standarder
indenfor sektoren.

Det fastlés i rddskonklusionerne, at gget brug af jernbanetransport
vil bidrage til fremtidens gronne mobilitet samt bidrage til et styr-
ket transportnetvaerk under kriser sdsom Covid-19.

Rédskonklusionerne er delt op i fem overordnede emner: I) modal
skifte; IT) modstandsdygtighed og konnektivitet; III) europzisk
jernbanepassagertransport; IV) europaisk jernbanegodstransport;
V) jernbanenet og investeringer.

Modalskift

I radskonklusionerne fastslas det, at et modal skifte til jernbanen
vil veere den mest effektive made at dekarbonisere transportsekto-
ren. Det erkendes dog ogsa, at store udvidelser og forbedringer i
det eksisterende jernbanenet vil vaere ngdvendige.

Modstandsdygtighed og konnektivitet

Jernbanesektoren har, i lighed med den gvrige transportbranche,
vaeret hardt ramt af Covid-19 pandemien. Den pagaende krise har
pavist, at en yderligere styrkelse af jernbanens modstandskraft og
stabilitet er nodvendigt frem mod fremtidige kriser.

1KOM (2020) 789
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Europeisk jernbanepassagertransport

Rédskonklusionerne fastslar, at der er en voksende eftersporgsel
pé international passagertransport via jernbanenetvarket, og
fremhaver arbejdet med at genindfere nattog pa flere straekninger
som et eksempel pa dette. I radskonklusionerne anderkendes det,
at der er store regionale forskelle i jernbanesystemerne, mens der
ses positivt pa senere tiltag for at imedega dette, sésom med Plat-
form for International Railway Passenger Transport (IRP) og Trans
Europa Express 2.0 (TEE 2.0) koncepterne. Der udtrykkes dog et
behov for yderligere forbedringer, for eksempel vedrerende multi-
modal rejseplanleegning og billettering, koordinering af kgreplaner,
savel som adgangen til infrastruktur, indkeb af interoperabelt ma-
teriel og implementering af European Rail Traffic Management Sy-
stem (ERTMS).

Europaisk jernbanegodstransport

For at fremme brugen af jernbanen til transport af gods fastslar
radskonklusionerne vigtigheden i at faerdiggere TEN-T-hovednet-
tet inden 2030 samt implementeringen af ERTMS. Ligeledes op-
fordres der til, at man benytter de eksisterende jernbanefragtkorri-
dorer og de erfaringer man har herfra til opnaelsen af mélsaetnin-
gerne fastsat i den Europaeiske Grenne Pagt.

Jernbanenet og investeringer

I udkastet til radskonklusioner gares det klart, at jernbanenettet
har hardt brug for investeringer og opgraderinger. I lyset af de be-
greensede nationale budgetter efter handteringen af pandemien op-
fordres medlemsstaterne derfor til at benytte de tilgeengelige mid-
ler der er i genopretningsfaciliteten samt den flerarige finansielle
ramme (MFF) til at investere i jernbanenettet og -infrastruktur.
Slutlig opfordres Europa-Kommission til at fremsaette forslag til
feelles-EU ordninger til statte for jernbaneoperatorer samt simplifi-
cering af regler for nationale statsstgtteordninger.

Europaparlamentets udtalelse
Europa-Parlamentet skal ikke udtale sig om radskonklusioner.
Naerhedsprincippet

Ikke relevant.
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Galdende dansk ret
Ikke relevant.
Konsekvenser

Udkastet til radskonklusioner har ikke lovgivningsmaessige, finan-
sielle, gkonomiske eller gvrige konsekvenser.

Hgring

Udkastet til radskonklusioner blev sendt i hgring i EU-specialud-
valget for transport den 21. april. Felgende svar er modtaget:

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv har modtaget heringen d. 21. april 2021 via EU-spe-
cialudvalget for transport.

Dansk Erhverv kan overordnet bakke op om radskonklusionerne.
Udvikling og modernisering af jernbanetransporten i Europa er
vigtig for det samlede og ssmmenhangende europzaiske transport-
system. Det samme gor sig geeldende for alle andre transportfor-
mer, herunder ift. at nd klimaméalene og dekarbonisere transport-
sektoren.

Danske Handicaporganisationer (DH)

Jernbanetransport er et miljgvenligt transportmiddel, og Kommis-
sionen har ret i at sette det i spidsen for strategien for intelligent
og baeredygtig mobilitet. I virkeligheden er togrejser stadig ikke til-
gaengelige for millioner af mennesker med handicap i EU. Fysisk
adgang til stationer, platforme og rullende materiel er stadig umu-
lig for mange, men ogsa information og billettering er utilgaengelig.
Dette bor ogsa afspejles i Radets konklusioner for at sikre, at med-
lemsstaterne tager skridt til at gennemfore strategien for intelligent
og baeredygtig mobilitet med tilgaengelighed i tankerne - fordi kun
tilgeengelig transport ogsa kan vere baeredygtig pa lang sigt. Med et
aldrende samfund og mere behov for et “fremtidssikkert” trans-
portsystem, der kan tjene os i de kommende ar, ber tilgeengelighed
vaere kernen i alle overvejelser.

DH har folgende konkrete kommentarer:



Draft Council text of 19
April 2021

EDF recommendations

Putting Rail at the Fore-
front of Smart and Sus-
tainable Mobility

-Draft Council conclu-
sions-

HAVING REGARD TO:

1. the European Council
conclusions of 12 De-
cember 2019 in which
the European Council
endorsed the objective
of achieving a climate-
neutral European Un-

ion by 20502,

2. the EU transport minis-
ters’ continued com-
mitment to rail®, as ex-

pressed last year in

a) the political state-
ment supporting a
European agenda

for international

Putting Rail at the Fore-
front of Smart and Sus-
tainable Mobility

-Draft Council conclu-
sions-

HAVING REGARD TO:

36. the European Council
conclusions of 12 De-
cember 2019 in which
the European Council
endorsed the objective

of achieving a climate-
neutral European Union

by 205011;

37. the EU transport minis-
ters’ continued commit-
ment to raill?, as ex-

pressed last year in

a) the political state-
ment supporting a
European agenda

for international

2 EUCO 29/19.

larly participate.

u EUCO 29/19.
12

larly participate.

The transport ministers of Norway and Switzerland regu-

The transport ministers of Norway and Switzerland regu-
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passenger rail
presented at the
informal video
conference of EU
transport minis-
ters on 4 June

2020, and

b)  the ministerial
declaration on in-
novative
transport in rail
freight corridors
of the Berlin con-
ference on 21

September 2020;

the Commission com-
munication of 9 De-
cember 2020 on a ‘Sus-
tainable and Smart Mo-
bility Strategy — putting
European transport on

track for the future’4;

Decision (EU)
2020/2228 of the Euro-
pean Parliament and of

the Council of 23 De-

passenger rail pre-
sented at the in-
formal video con-
ference of EU
transport minis-
ters on 4 June

2020, and

b)  the ministerial
declaration on in-
novative transport
in rail freight cor-
ridors of the Ber-
lin conference on

21 September
2020;

38. the Commission com-
munication of 9 Decem-
ber 2020 on a ‘Sustaina-

ble and Smart Mobility
Strategy — putting Euro-
pean transport on track

for the future’13;

39. Decision (EU)
2020/2228 of the Euro-

pean Parliament and of

the Council of 23 De-

13

COM(2020) 789 final, ST 14012/20 + ADDI.
COM(2020) 789 final, ST 14012/20 + ADDI1.
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cember 2020 on a Eu-
ropean Year of Rail

(2021)%;

Regulation (EU)
2021/241 of the Euro-
pean Parliament and of
the Council of 12 Feb-
ruary 2021 establishing
the Recovery and Re-
silience Facility$, and
to the forthcoming
adoption of a second
Regulation establishing
the Connecting Europe
Facility;

the European Eco- 41.
nomic and Social Com-
mittee’s exploratory
opinion of 24 March
2021 on ‘The Single
European Railway
Area’ requested by the

Portuguese Presi-

7.
dency’; 42,

cember 2020 on a Euro-
pean Year of Rail

(2021)14;

40. Regulation (EU)
2021/241 of the Euro-
pean Parliament and of
the Council of 12 Feb-
ruary 2021 establishing
the Recovery and Resil-
ience Facility'®, and to
the forthcoming adop-
tion of a second Regula-
tion establishing the
Connecting Europe Fa-
cility;

the European Economic
and Social Committee’s
exploratory opinion of
24 March 2021 on ‘The
Single European Rail-
way Area’ requested by
the Portuguese Presi-

dency'®;

the EU transport minis-

ters’ informal video

14
15
16

OJ L 437, 28.12.2020, p. 108.

OJ L 57, 18.2.2021, p. 17.
EESC TEN/727, ST 7614/21.

OJ L 437, 28.12.2020, p. 108.

OJL 57,18.2.2021, p. 17.
EESC TEN/727, ST 7614/21.
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7.  the EU transport minis-
ters’ informal video
conference of 30 March
2021, where ministers
took a stance on the
Portuguese Presi-
dency’s non-paper
‘How to Accelerate
Modal Shift to Rail:
different paths to a

common goal’,

THE COUNCIL OF THE EU-
ROPEAN UNION

8. NOTES that the EU’s
railway systems have
undergone fundamental
regulatory reforms
through four legislative
packages adopted in
2001, 2004, 2007 and
2016. WELCOMES the
positive effects of these
reforms in market
opening and technical
harmonisation that
have been partially
achieved and are par-

tially awaited;

9.  ACKNOWLEDGES
that the regulatory

conference of 30 March
2021, where ministers
took a stance on the
Portuguese Presidency’s
non-paper ‘How to Ac-
celerate Modal Shift to
Rail: different paths to a

common goal’,

43. Commission Regulation
1371/2007 on rail pas-

sengers rights;

44. Commission Regulation
(EU) No 1300/2014 of

18 November 2014 on

the technical specifica-

tions for interoperability
relating to accessibility

of the Union's rail sys-

tem for persons with
disabilities and persons

with reduced mobility;

45. Regulation (EU) No
283/2014 of the Euro-
pean Parliament and of
the Council of 11

March 2014 on guide-
lines for trans-European

networks in the area of
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10.

framework at EU and
national level is highly
complex and diverse,
and UNDERLINES
that further efforts need
to be undertaken to en-
sure the economic and
operational benefits of
harmonisation, in par-
ticular for cross-border
rail services, while ac-
knowledging the differ-
ent starting points in
the Member States and
their varying organisa-

tional structures;

STRESSES that further
technical harmonisation
in view of increased in-
teroperability of na-
tional networks will
support the single mar-
ket for international rail
services, the Union
railsystems, will im-
prove efficiency and
strengthen the Union
industrial base.
LOOKS FORWARD,

therefore, to Horizon

telecommunications in-

frastructure

46. Article 9 of the United
Nations Convention on

the Rights of Persons

with Disabilities

(UNCRPD)

THE COUNCIL OF THE EU-
ROPEAN UNION

47. NOTES that the EU’s
railway systems have
undergone fundamental
regulatory reforms
through four legislative
packages adopted in
2001, 2004, 2007 and
2016. WELCOMES the
positive effects of these
reforms in market open-
ing and technical har-
monisation that have
been partially achieved
and are partially

awaited;

48. ACKNOWLEDGES
that the regulatory
framework at EU and
national level is highly

complex and diverse,

and UNDERLINES that
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11.

Europe’s next Rail
Joint Undertaking
which should play a vi-
tal role in research on
the new digital technol-
ogies in rail, thereby
delivering a coordi-
nated approach with the
sector to the overall
evolution of the railway

systems;

CONSIDERS that the
need both to strive for
climate-neutral, envi-
ronmentally friendly®
mobility and to ensure
a resilient and intercon-
nected transport system
in times of crisis, as
shown during the
COVID-19 pandemic,
places railways in a key
position within the fu-

ture transport offer;

further efforts need to
be undertaken to ensure
the economic and oper-
ational benefits of har-
monisation, in particular
for cross-border rail ser-
vices, while acknowl-
edging the different
starting points in the
Member States and their
varying organisational

structures;

49. STRESSES that further
technical harmonisation
in view of increased in-

teroperability and ac-
cessibility of national
networks will support
the single market for in-
ternational rail services,
the Union railsystems,
will improve efficiency
and strengthen the Un-
ion industrial base.
LOOKS FORWARD,

therefore, to Horizon

Railway provides for a low carbon footprint, low emis-
sions, low land use, a long lifecycle of its rolling stock
and it reduces congestion and increases air quality in ur-

ban areas.

&2

Side 54/149



12.

13.

14.

UNDERLINES the im-
portance of a continu-
ous dialogue between
public entities, employ-
ers, workers and rail
transport users in order
to ensure that everyone
enjoys the benefits of

rail transport;
Modal shift

STRESSES that rail
transport is responsible
for just 0.4% of
transport-caused CO>
emissions, despite hav-
ing a share of 8% of
passenger transport and
19% of freight
transport across Eu-
rope. For that reason, a
modal shift to rail is the
most effective way to

decarbonise transport;

NOTES that the con-
siderable efforts to-

wards market opening

50.

Europe’s next Rail Joint
Undertaking which
should play a vital role
in research on the new
digital technologies in
rail, thereby delivering
a coordinated approach
with the sector to the
overall evolution of the

railway systems;

CONSIDERS that the
need both to strive for
climate-neutral, envi-
ronmentally friendly'’,
and accessible mobility
and to ensure a resilient
and interconnected
transport system in
times of crisis, as shown
during the COVID-19
pandemic, places rail-
ways in a key position
within the future

transport offer;

17

Railway provides for a low carbon footprint, low emis-
sions, low land use, a long lifecycle of its rolling stock
and it reduces congestion and increases air quality in ur-

ban areas.

&2

Side 55/149



15.

16.

and technical harmoni-
sation undertaken to
date have stabilised the
share of railway
transport services in a
fast-growing market in
which customer expec-
tations have also in-
creasingly grown, but
that a marked shift to
rail has not yet been
achieved, despite the
progress made in indi-
vidual market seg-

ments;

ACKNOWLEDGES
that making progress
towards this goal will
require a significant en-
largement and im-
provement of rail net-
works and of rail ser-
vices centred on cus-
tomers’ needs; it will
require growth in rail
traffic volumes that
outpaces overall eco-

nomic growth;

CONSIDERS IT IM-
PORTANT for regular

51. UNDERLINES the im-
portance of a continu-
ous dialogue between

public entities, employ-
ers, workers and rail
transport users, includ-
ing persons with disa-
bilities, in order to en-
sure that everyone en-
joys the benefits of rail

transport;
1. Modal shift

52.  STRESSES that rail
transport is responsible
for just 0.4% of
transport-caused CO»
emissions, despite hav-
ing a share of 8% of
passenger transport and
19% of freight transport
across Europe. For that
reason, a modal shift to
rail is the most effective
way to decarbonise

transport;

53.  NOTES that the consid-
erable efforts towards

market opening and

technical harmonisation

undertaken to date have
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17.

policy evaluations
which measure the de-
gree of effective market
opening and technical
harmonisation to be
supplemented by analy-
sis of policy impacts on
the modal shift, eco-
nomic and social cohe-
sion, environmental
performance, system
efficiency, service lev-
els as well as working

conditions;

WELCOMES, in this
context, the initiatives
underway to produce a
forward-looking and
more operational analy-
sis of the modal shift,
by assessing progress
possible under given
conditions and assum-
ing specific improve-
ments in infrastructure
quality and connectiv-
ity, as well as the Com-
mission’s commitment
to develop a ‘rail con-

nectivity index’;

stabilised the share of
railway transport ser-
vices in a fast-growing
market in which cus-
tomer expectations have
also increasingly grown,
but that a marked shift
to rail has not yet been
achieved, despite the
progress made in indi-

vidual market segments;

54. ACKNOWLEDGES
that making progress to-
wards this goal will re-
quire a significant en-
largement and improve-
ment of rail networks
and of rail services cen-
tred on customers’
needs; it will require
growth in rail traffic
volumes that outpaces
overall economic

growth;

55. STRESSES that to
achieve an increase of
passengers’ numbers
rail infrastructure and
rolling stock need to be-

come more accessible
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II.

18.

19.

Resilience and con-

nectivity

NOTES that transport,
including rail, has been
one of the sectors hit
hardest by the COVID-
19 pandemic, with eco-
nomic damage caused
by steep reductions in
travel and tourism, sup-
ply chain disruptions,
income loss to railway
operators, and with re-
duced connectivity
across the EU. This has
also delayed or blocked
projects for new invest-
ment and services, in
particular in passenger

transport;

NOTES that state inter-
vention has on many
occasions prevented the
rail system from col-
lapsing, thereby ensur-
ing the survival of this
essential service and

public good;

for persons with re-
duced mobility and per-
sons with disabilities
and become more user

friendly in general.

56. CONSIDERS IT IM-
PORTANT for regular
policy evaluations
which measure the de-
gree of effective market
opening and technical
harmonisation to be
supplemented by analy-
sis of policy impacts on
the modal shift, eco-
nomic and social cohe-
sion, environmental per-
formance, system effi-
ciency, service levels as
well as working condi-
tions;

57. WELCOMES, in this
context, the initiatives
underway to produce a
forward-looking and
more operational analy-
sis of the modal shift,
by assessing progress

possible under given
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20.

I11.

21.

CONSIDERS that this
crisis has had one posi-
tive consequence, at
least, by exposing the
need to strengthen re-
silience and contin-
gency measures and to
improve availability,
coherence and coordi-
nation in the rail net-
work and give higher
priority to the develop-
ment of cross-border

infrastructure;

European rail passen-

ger transport

EMPHASISES that
while the share of inter-
national rail passenger
transport within the
overall EU rail passen-
ger market is still very
low (7%), there are en-
couraging signs from
both the supply and the
demand side which
suggest that a consider-
able increase is possi-

ble over the next dec-

conditions and assum-
ing specific improve-
ments in infrastructure
quality and connectiv-
ity, as well as the Com-
mission’s commitment
to develop a ‘rail con-

nectivity index’;

II. Resilience and connec-
tivity

58. NOTES that transport,
including rail, has been

one of the sectors hit
hardest by the COVID-

19 pandemic, with eco-
nomic damage caused

by steep reductions in

travel and tourism, sup-

ply chain disruptions,
income loss to railway
operators, and with re-
duced connectivity

across the EU. This has

also delayed or blocked
projects for new invest-
ment and services, in
particular in passenger

transport;

59. NOTES that state inter-

vention has on many
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22.

23.

ade. The projects aim-
ing to revive European
night trains are em-
blematic of the appar-
ent enthusiasm and en-

trepreneurial spirit;

NOTICES wide varia-
tions in how interna-
tional railway passen-
ger services, infrastruc-
ture and networks are
developed in different
parts of Europe, as a re-
sult inter alia of cus-
tomer demand, geogra-
phy, population den-
sity, and economic in-
tegration between

cross-border regions;

WELCOMES the crea-
tion of, and the practi-
cal steps taken by the
Platform for Interna-
tional Railway Passen-
ger Transport (IRP),
which involves a large
variety of stakeholders,
and the evolution of the
Trans Europa Express

2.0 (TEE 2.0) concept;

occasions prevented the
rail system from col-
lapsing, thereby ensur-
ing the survival of this
essential service and

public good;

60. CONSIDERS that this
crisis has had one posi-
tive consequence, at
least, by exposing the
need to strengthen resil-
ience and contingency
measures and to im-
prove availability, co-
herence and coordina-
tion in the rail network
and give higher priority
to the development of
cross-border infrastruc-

ture;

III. European rail passen-

ger transport

61. EMPHASISES that
while the share of inter-
national rail passenger
transport within the
overall EU rail passen-
ger market is still very
low (7%), there are en-

couraging signs from
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24.

ENCOURAGES the
development of this
market segment. In the
short and medium
terms this should be
achieved by comple-
menting existing ser-
vices, ensuring a level
playing field for fair
competition, offering
multi-service and
multi-modal route plan-
ning and ticketing, co-
ordinating timetables,
providing direct links
and connections with
regional, local and ur-
ban transport, review-

ing the policy on infra

structure charges, re-
viewing capacity allo-
cation procedures and
removing technical and
operational barriers; in
the longer term it re-
quires the removal of
the remaining infra-
structure bottlenecks in
the Union rail system,

the realisation of the

both the supply and the
demand side which sug-
gest that a considerable
increase is possible over
the next decade. The
projects aiming to re-
vive European night
trains are emblematic of
the apparent enthusiasm
and entrepreneurial
spirit;

62. NOTICES wide varia-
tions in how interna-
tional railway passenger
services, infrastructure
and networks are devel-
oped in different parts
of Europe, as a result
inter alia of customer
demand, geography,
population density, and
economic integration
between cross-border

regions;

63. WELCOMES the crea-
tion of, and the practical
steps taken by the Plat-

form for International

Railway Passenger

Transport (IRP), which
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25.

TEN-T core and com-
prehensive network, the
procurement of interop-
erable rolling stock and
full implementation of
the European Rail Traf-
fic Management Sys-

tem (ERTMS);

RECOGNISES that in
certain cases the provi-
sion of international
passenger services may
entail public service
obligations for generat-
ing a desirable
transport offer. In these
cases, public service
contracts covering the
international services
should be considered as
a possibility, and their
use could be facilitated
by a revision of the
Commission’s interpre-
tative guidelines con-
cerning Regulation

(EC) No 1370/2007°;

involves a large variety
of stakeholders, and the
evolution of the Trans
Europa Express 2.0
(TEE 2.0) concept;

64. ENCOURAGES the de-
velopment of this mar-
ket segment. In the
short and medium terms
this should be achieved
by complementing ex-
isting services, ensuring
a level playing field for
fair competition, offer-
ing multi-service and
multi-modal route plan-
ning and ticketing, co-
ordinating timetables,
providing direct links
and connections with
regional, local and ur-
ban transport, reviewing
the policy on infrastruc-
ture charges, reviewing
capacity allocation pro-

cedures and removing

Interpretative guidelines concerning Regulation (EC)
No 1370/2007 on public passenger transport services by
rail and by road, OJ C 92, 29.3.2014, p. 1.

&2

Side 62/149



IVv.

26.

European rail freight

transport

EXPECTS that the
completion of the
Trans-European
Transport Network
(TEN-T) core network
by 2030, the wide-
spread deployment of
the European Rail Traf-
fic Management Sys-
tem (ERTMS) all over
Europe, both trackside
and on-board, accom-
panied by decommis-
sioning legacy signal-
ling systems, and the
further harmonisation
of technical and opera-
tional requirements will
lead to more efficient,
less costly and better
integrated rail
transport, thus enabling
the continued growth of
rail freight; EXPECTS
rail freight to be further
boosted by the
coordinated

deployment of new

technical and opera-
tional barriers; in the
longer term it requires
the removal of the re-
maining infrastructure
bottlenecks in the Union
rail system, the realisa-
tion of the TEN-T core
and comprehensive net-
work, the procurement
of interoperable rolling
stock and full imple-
mentation of the Euro-
pean Rail Traffic Man-
agement System

(ERTMS);

65. RECOGNISES that in
certain cases the provi-
sion of international
passenger services may
entail public service ob-
ligations for generating
a desirable transport of-
fer. In these cases, pub-
lic service contracts
covering the interna-
tional services should
be considered as a
possibility, and their use

could be facilitated by a
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27.

innovations, in
particular digital
automated couplings
and automatic train

operations;

As regards the Euro-
pean Green Deal?, in
which the European
Commission lists rail
freight as a top priority,
EXPECTS that this ini-
tiative will build on all
the experience gained
and the best practice al-
ready developed
through the rail freight
corridors, while also
fostering innovation,
not only in new tech-
nologies and digitalisa-
tion, but also in busi-
ness models and opera-
tional concepts in order
to achieve a more

integrated operating

revision of the Commis-
sion’s interpretative
guidelines concerning
Regulation (EC)

No 1370/200718,;

66. UNDERLINES that any
policy action or funding
decision taken has to be

in line with the UN
Convention on the
Rights of Persons with
Disabilities, ensuring
that EU funding is spent
on accessible infrastruc-
ture and not creating
new obstacles for per-

sons with disabilities.

67. RECOMMENDS a re-
vision of Regulation
1300/2014 to make rail

travel accessible for all

68. RECOMMENDS to
take into account acces-
sibility as an important
criterion in the revision

of Regulation 283/2014.

10
18

COM(2019)640 final, ST 15051/19 + ADD 1.
Interpretative guidelines concerning Regulation (EC)
No 1370/2007 on public passenger transport services by
rail and by road, OJ C 92, 29.3.2014, p. 1.
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28.

29.

network for

competitive rail freight;

NOTES that the Union
rail network for com-
petitive freight, formed
by the rail freight corri-
dors, has proven to be
very effective in devel-
oping concerted actions
and common measures
among stakeholders in
charge of operations,
whilst facilitating,
amongst other things,
the enhancement of rail
freight’s resilience in
the event of major cri-
ses and the implemen-
tation of necessary con-

tingency measures;

RECOGNISING the
work already accom-
plished by the rail
freight corridors, WEL-
COMES the Member
States’ commitment to
continue their coopera-
tion with the European
Commission and the

coordinators of the

IV. European rail freight

transport

69. EXPECTS that the
completion of the
Trans-European
Transport Network
(TEN-T) core network
by 2030, the widespread
deployment of the Euro-
pean Rail Traffic Man-
agement System
(ERTMYS) all over Eu-
rope, both trackside and
on-board, accompanied
by decommissioning
legacy signalling sys-
tems, and the further
harmonisation of tech-
nical and operational re-
quirements will lead to
more efficient, less
costly and better inte-
grated rail transport,
thus enabling the con-
tinued growth of rail
freight; EXPECTS rail
freight to be further
boosted by the
coordinated deployment

of new innovations, in
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30.

TEN-T core network
corridors, UNDER-
LINES the importance
of developing further
infrastructure capacity
and the routes of the
rail freight corridors in
accordance with market
requirements and cus-
tomer needs, and EN-
COURAGES strength-
ening the functioning
of the rail freight corri-
dors in a coordinated
way focussing on the
review and improve-
ment of performance
using harmonised key
performance indicators,
and on bundling all ac-

tors in the suppl chain;

Networks and invest-

ment

NOTES the fact that
the TEN-T network has
been extremely im-

portant for developing

particular digital
automated couplings
and automatic train

operations;

70.  Asregards the Euro-
pean Green Deal’, in
which the European
Commission lists rail
freight as a top priority,
EXPECTS that this ini-
tiative will build on all
the experience gained
and the best practice al-
ready developed
through the rail freight
corridors, while also
fostering innovation,
not only in new technol-
ogies and digitalisation,
but also in business
models and operational
concepts in order to
achieve a more
integrated operating
network for competitive

rail freight;

19
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31.

a coherent high-capac-
ity interoperable rail
network across the Un-
ion, and also for con-
necting it to ports, air-
ports and road and in-
land waterway termi-
nals. Although it has
not been able to single-
handedly overcome the
large asymmetries in
rail network coverage
and density, through
the Connecting Europe
Facility and other EU
financing instruments
the TEN-T network has
allowed many Member
States with smaller in-
vestment capacities to
steadily, albeit slowly,

upgrade their networks;

BEARING IN MIND
the political aim of a
climate-neutral econ-
omy, ACKNOWL-
EDGES that national
budgets in many Mem-

ber States remain

71. NOTES that the Union
rail network for compet-
itive freight, formed by
the rail freight corri-
dors, has proven to be
very effective in devel-
oping concerted actions
and common measures
among stakeholders in
charge of operations,
whilst facilitating,
amongst other things,
the enhancement of rail
freight’s resilience in
the event of major cri-
ses and the implementa-
tion of necessary con-

tingency measures;

72. RECOGNISING the
work already accom-
plished by the rail

freight corridors, WEL-
COMES the Member
States’ commitment to
continue their coopera-
tion with the European
Commission and the co-
ordinators of the TEN-T

core network corridors,
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32.

strained from the previ-
ous economic crisis and
the current one related
to the pandemic, and
that public investment
in transport has re-
mained barely at the
level required to ensure

maintenance;

STRESSES that the rail
sector will need to
make the best possible
use of EU financing in-
struments. Railway
transport infrastructure
has been identified as
the segment most in
need of investment to
finalise the TEN-T net-
work and modernise
the existing network.
CALLS on Member
States, accordingly, to
use the resources being
made available by the
Recovery and Resili-
ence Facility and the
Multiannual Financial

Framework 2021-27 to

UNDERLINES the im-
portance of developing
further infrastructure
capacity and the routes
of the rail freight corri-
dors in accordance with
market requirements
and customer needs,
and ENCOURAGES
strengthening the func-
tioning of the rail
freight corridors in a co-
ordinated way focussing
on the review and im-
provement of perfor-
mance using harmo-
nised key performance
indicators, and on bun-
dling all actors in the

suppl chain;

V. Networks and invest-

ment

73. NOTES the fact that the
TEN-T network has

been extremely im-

portant for developing a
coherent high-capacity
interoperable rail net-

work across the Union,

and also for connecting
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33.

34.

enhance the competi-
tiveness of the rail sec-
tor and support related
investment in rail infra-

structure;

UNDERLINES that
systemic integration
with other transport
modes, including mari-
time, inland waterways,
air transport and road
transport, is essential to
keep territories con-
nected and achieve the
modal shift. As a result,
an increase in inter-
modal transfer opportu-
nities, enlargement of
the capacity of existing
transfer and tranship-
ment facilities, and bet-
ter intermodal traffic
management are neces-

sary;

RECOGNISES that
major investment is re-
quired in rolling stock,
so as to make use of in-

novations, upgrade to

it to ports, airports and
road and inland water-
way terminals. Alt-
hough it has not been
able to singlehandedly
overcome the large
asymmetries in rail net-
work coverage and den-
sity, through the Con-
necting Europe Facility
and other EU financing
instruments the TEN-T
network has allowed
many Member States
with smaller investment
capacities to steadily,
albeit slowly, upgrade

their networks;

74. BEARING IN MIND
the political aim of a
climate-neutral econ-
omy, ACKNOWL-
EDGES that national
budgets in many Mem-
ber States remain
strained from the previ-
ous economic crisis and
the current one related
to the pandemic, and

that public investment
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35.

new technical specifi-
cations, increase flexi-
bility, safety and com-
fort, and diversify the

service offer;

CALLS on the Com-
mission to study and
propose, as a matter of
priority, European-
level schemes to sup-
port rail operators ,
while also reviewing
the rules for financial
support offered by
Member States with a
view to their simplifi-

cation.

in transport has re-
mained barely at the
level required to ensure

maintenance;

75. STRESSES that the rail
sector will need to make
the best possible use of
EU financing instru-
ments. Railway
transport infrastructure
has been identified as
the segment most in
need of investment to
finalise the TEN-T net-
work and modernise the
existing network.
CALLS on Member
States, accordingly, to
use the resources being
made available by the
Recovery and Resili-
ence Facility and the
Multiannual Financial
Framework 2021-27 to
enhance the competi-
tiveness of the rail sec-
tor and support related
investment in rail infra-

structure and to use the
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funding to make rail in-
frastructure accessible

for all;

76. UNDERLINES that
systemic integration
with other transport

modes, including mari-
time, inland waterways,
air transport and road
transport, is essential to
keep territories con-
nected and achieve the
modal shift. As a result,
an increase in inter-
modal transfer opportu-
nities, enlargement of
the capacity of existing
transfer and tranship-
ment facilities, and bet-
ter intermodal traffic
management are neces-

sary;

77. RECOGNISES that ma-
jor investment is re-

quired in rolling stock,

so as to make use of in-
novations, upgrade to

new technical specifica-
tions, increase flexibil-

ity, accessibility, safety
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and comfort, and diver-

sify the service offer;

78. CALLS on the Com-
mission to study and
propose, as a matter of
priority, European-level
schemes to support rail
operators , while also
reviewing the rules for
financial support of-
fered by Member States
with a view to their sim-
plification and to pro-
pose new and revise ex-
isting legislation to en-
sure rail transport be-
comes more accessible
for persons with disabil-
ities so that all passen-
gers can make a sustain-

able transport choice.

DSB

DSB byder velkommen, at Radet ensker at styrke den internatio-

nale jernbanetransport.

Det fremgar i afsnit 13 i rddskonklusionerne, at jernbanetransport
kun er ansvarlig for 0,4 % af CO2-emissionerne i transportsekto-
ren. P4 trods heraf har den internationale jernbanepassagertrans-

port kun en markedsandel pa 8%.
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DSB er enig i, at et modalt skift til jernbanen vil veere en effektiv
made til at dekarbonisere transportsektoren. For at kunne til-
treekke flere passagerer til jernbanen skal der vaere en veludbygget
infrastruktur samt gode forbindelser mellem de europaiske byer.
Endvidere skal det gares nemmere for kunderne at kabe billetter til
internationale togrejser.

I afsnit 18 fremgar det, at jernbanetransport er en af de sektorer,
som har vaeret hardest ramt af Covid-19 krisen. I forleengelse heraf
fremgéar det i afsnit 19, at statsintervention i mange sammenhaenge
har forhindret jernbanesystemet i at kollapse.

Covid-19 krisen har vist, at de europeaiske statsstotteregler ikke er
tilstraekkeligt fleksible til, at medlemsstaterne kan understotte
jernbaneoperatgrerne. DSB foreslar, at folgende afsnit indsaettes
som et nyt afsnit 19a i radskonklusionerne:

”Considers that the provisions of the Temporary Framework for
State aid needs to be adapted to the specificities of the railway
sector to serve as the basis for the necessary adequate support to
rail companies to mitigate the impact of the COVID-19 pandemic;
URGES the Commission to allow for more flexibility and to give
Member States new indications as to how to support the railway
sector in compliance with EU law to ensure its recovery.”.

I forleengelse heraf stotter DSB, at Kommissionen i punkt 35 opfor-
dres til at afdeekke og foresla nye europaiske statteordninger, som
kan understatte jernbanesektoren.

Det fremgar i afsnit 34, at der er behov for betydelige investeringer
i rullende materiel. Dette med henblik pa at gge komforten, sikker-
heden og servicen overfor kunderne. DSB foreslar, at det fremgar i
radskonklusionerne, at der er behov for at age de private investe-
ringer i togmateriel. Det kan ske ved, at medlemsstaterne tiltreeder
Luxembourg protokollen. Formalet med protokollen er, at der
etableres et juridisk regime for anerkendelsen og handhevelsen af
sikkerhedsrettigheder i rullende togmateriel. Protokollen indebee-
rer, at ejerskabet af rullende jernbanemateriel registreres i en data-
base.

En storre tilslutning til protokollen kan bidrage til folgende:
e Konflikter vedr. ejerskab af tog kan undgés, da det i data-

basen fremgéar, hvem som ejer hvilke tog — hvilket giver
fleksibilitet i anvendelsen af tog, bl.a. ved andre operatgrer.
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e Materiel kan anvendes i andre lande med fuld respekt af
ejerskab (vurderes positivt af langivere).

e Deter vurderingen, at det vil tiltreekke flere langivere til fi-
nansiering af nyt jernbanemateriel, da ejerskabet af materi-
ellet er fastslaet i databasen iser i forbindelse med leasing,
eller hvor der skal registreres pant.

Pa baggrund af ovenstaende foreslar DSB, at folgende tekstafsnit
tilfajes afsnit 34 i raidskonklusionerne:

"RECOGNISES also that, given strained public budgets, financial
investiment is also urgently needed from the private sector and
URGES Member States to move forward expeditiously adopting
international agreements and treaties such as the Luxembourg
Rail Protocol in order to facilitate such investment”.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) takker for muligheden
for at deltage i hgring vedr. formandskabets udkast til rddskonklu-
sioner om henholdsvis Kommissionens mobilitetsstrategi samt
fremme af jernbanetransport i fremtidens baeredygtige mobilitet.

ES noterer og anerkender, at det primaere fokus i denne sag ligger
pé jernbanetransport (Draft Council conclusions on "Putting Rail
at the Forefront of Smart and Sustainable Mobility™).

ES bemerker, at luftfart praktisk talt ikke naevnes i "Draft Council
conclusions on the ”Sustainable and Smart Mobility Strategy”.

ES finder, at man i et forholdsvis generelt konklusionsdokument
bor give mere plads til ogsé de gvrige transportformer, som lande-
vej, sgtransport og luftfart.

Hvis dette ikke er meningen, ma man &ndre emne til alene at om-
handle jernbanetransport.

Det ma herefter forventes, at tilsvarende strategier for landevej, so-
transport og luftfart udarbejdes med skyldig hensyn til vigtigheden
af disse transportformer.

ITD

ITD har ikke bemzrkninger til de dele af udkastet til Radskonklu-
sioner, der omhandler persontransport.
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Til de dele af erklaeringen, der omhandler godstransport, er det
ITD’s klare holdning, at der i udkastet til Radskonklusioner endnu
engang anlagges et alt for entydigt fokus pa overflytning af gods
fra vej til bane.

Denne strategi har veeret forfulgt i EU-regi siden starten af
1990’erne, er der blevet investeret flere 100 milliarder euro i en
styrkelse af jernbanen og i at sikre et modalskifte. Det er bl.a. sket
under Marco Polo-programmet, Shift2Rail ligesom langt storste-
parten af CEF-midlerne har veret allokeret til jernbanen.

Det har formentlig veeret den dyreste og mindst effektive lgsning til
at sikre mere beeredygtig transport i EU, da resultatet blot har vee-
ret, at transport ad vej i dag star for en storre andel af transporten i
EU. Over tre fjerdele af alt transport inden for EU foregér i dag ad
vej.

En af de primeere arsager til, at det er gaet sa galt, er, at man alt for
leenge har set de forskellige transportformer som varende i kon-
kurrence med hinanden i stedet for at fokusere pa dem som dele af
et samlet system, der skal spille sammen.

Hertil skal der laegges en manglende evne og vilje til at erkende, at
lastbiltransport i mange tilfeelde er bedst, og at det iser er pa de
lange internationale ture, at der er et potentiale for at flytte trans-
port vaek fra vejene.

Helt grundlaggende ber EU’s transportpolitik handle om at fa
skabt et velfungerende transportsystem. I et velfungerende trans-
portsystem vil transporten automatisk flytte derhen, hvor det giver
bedst mening, og et velfungerende transportsystem vil kunne
styrke bade bane-, sg-og vejtransport samtidig med at effektivite-
ten oges.

Da man ikke kan bygge jernbaner ved alle havne, terminale og
virksomheder er man nedt til at forsta, at en styrkelse af jernbane-
transporten ogsa forudsatter en styrkelse af vejinfrastrukturen, sa
lastbiler nemt kan fa adgang til havne/terminaler.

Havde EU investeret bare en brokdel af de midler, som man har in-
vesteret i jernbanen i en omstilling af vejgodstransporten, ville EU
vaere langt teettere pa at indfri sine klimamassige malsetninger.

Det vil derfor vaere i overensstemmelse med regeringens ambition
om, at EU’s budget ikke ma stige, at man far stoppet den forfejlede
strategi med et ensidigt fokus pa jernbanegods.
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Her er det vigtigt at bemaerke, at den gronne omstilling af vejgods-
transporten allerede er pabegyndt pa trods af manglende investe-
ringer. Dette er fortsat i sin indledende fase grundet de veldoku-
menterede udfordringer med omstillingen af tunge koretgjer, men
forventningen er, at overgangen fra anvendelse af fossile braend-
stoffer til alternative drivmidler tager til de kommende &r som
folge af den teknologiske udvikling — i seerdeleshed hvis det under-
stottes aktivt af politiske tiltag bade nationalt og europaisk. Det
betyder, at de klimamaessige fordele ved at anvende bane frem for
vej gradvist udlignes.

Dermed er det for alvor tid til et opger med den ensidige forstaelse
af jernbanetransport som mere grent end fx vejtransport. Dette un-
derbygges af serberetningen fra Den Europaiske Revisionsret
“Transportinfrastrukturer i EU: Megaprojekter bar gennemfores
hurtigere, sa deres effekt pa transportnettet kan leveres retti-
digt”20. I seerberetningen peges der p4a, at jernbaneprojekter i vir-
keligheden ikke er s& gronne, som de bliver beregnet til, fordi man i
beregningerne underestimerer CO2-udledningerne i anlagsfasen
og overestimerer potentialet for modalskift.

ITD haber derfor, at man fra dansk side vil arbejde for, at rddskon-
klusionerne vil blive mere balanceret og i hgjere grad fokusere pa,
at det samlede transportsystem skal vaere velfungerende i stedet for
entydigt at fokusere pa jernbanetransport.

DI

DI Transport har modtaget ovenneevnte udkast til Radskonklusio-
ner i hgring med svarfrist den 28. april 2021.

DI Transport har felgende bemarkninger: Udkastet til Raddskon-
klusionerne er balanceret og DI Transport kan stotte formandska-
bets tekster. Konklusionerne har et fornuftigt sigte pa en rakke
vaerktojer til fremme af den gronne omstilling.

Transportsektoren skal underga en gron omstilling, hvis drivhus-
gasemissionerne skal reduceres inden for transport med 90% in-
den 2050 som beskrevet i den europaiske granne aftale. Det er
derfor nedvendigt med en ambitigs mobilitetsstrategi.

20 https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocu-
ments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_ Infrastruc-
tures_DA.pdf
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Strategien opstiller ambitigse vakstmal for baredygtig transport,
og giver jernbanen en vigtig rolle, hvilket DI Transport ogsa kan
stotte.

Vi satter endvidere pris p4, at strategien tager hgjde for erfarin-
gerne fra Covid-19-pandemien og den fremtidige modstandsdygtig-
hed i transportsektoren.

Derudover er vi enige i, at der er behovet for investeringer i Euro-
pas jernbaneinfrastruktur for at na strategiens mal om at faerdig-
gore det transeuropeiske transportnet TEN-T.

Hvis man vil fremme den internationale jernbanedrift ma man
desuden soge at fjerne de hindringer for smidig grenseoverskri-
dende transport, som endnu eksisterer mellem EU’s medlemssta-
ter.

Da strategien er temmelig generel, og indeholder mange individu-
elle initiativer, der farst for nylig er annonceret, vil vi vurdere dem,
nar Europa-Kommissionen foreslar specifikke foranstaltninger.

DTL

Vi noterer, at jernbanen allerede har en forholdsvis hgj markeds-
andel i international godstransport i EU, "19% of freight transport
across Europe”, hvilket er en naturlig folge af, at banen har sin
styrke pa lange afstande, og hvor det er muligt at konsolidere
storre maengder af gods, som ikke er tidskritisk.

Vi noterer med tilfredshed, at der i tilknytning til TEN-T laegges
vaegt pa forbindelserne og knudepunkterne mellem vej, bane, sg,
vandveje og luft. Tkke mindst gods pa jernbane er sterkt athengig
af gode og effektive forbindelser til vejnettet i der-til-der transpor-
ter.

Samtidig ma vi advare om, at en dogmatisk tilgang til “modal shift”
ikke er fornuftig eller realistisk, og kan risikere at fore til unedigt
hgje omkostninger, for ringe effektivt — herunder for mélene om
mindre klimabelastning, og ikke mindst skuffede forventninger,
nar det vil vise sig, at malene ikke med fornuft eller rimelighed kan
indfries.

Her ma det ogsé bemarkes, at banerne har vist en bemarkelses-
vaerdig manglende evne til at oge markedsandel inden for gods-
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transport i de senere ar, pa trods af massiv offentlig statte og subsi-
dier. Derfor er en ‘'modal shift’ tilgang, hverken realistisk eller
fremmende for at nd EU’s klimamal.

Opgaven med at fremme den grenne omstilling i transportsektoren
er en opgave for alle transportakterer. Derfor advarer vi ogsa mod
et ensidigt fokus pa ‘'modal shift’ og opfordrer i stedet til, at Radet
stotter en tilgang med fokus pa 'modal cooperation’.

I forhold til gods pa jernbane skal vi pege pa det vigtige i at holde
fast i en prioritering af godstrafik over for passagertrafik pa banen i
de sakaldte, "rail freight corridors”, ligesom det er vigtigt at holde ”
market requirements and customer needs” for gje.

Det bemarkes at gods og passagerer ikke er egnede til de samme
transporter ift. til hastighed og antal stop. Derfor har tendensen
veeret, at passagerer transporten har faet forrang i kampen om de
samme jernbanespor.

Forbrugerradet TENK

Det er serdeles positivt, at formandsskabet har lavet udkast til
radskonklusioner pa baggrund af den vifte af initiativer, der i gje-
blikket finder sted for at styrke jernbanen i fremtidens beeredyg-
tige, europeiske mobilitet. EU bar styrke indsatsen for at gore to-
get til et gront og attraktivt alternativ til flyet og bilen pa rejser i
Europa — og Danmark ber tage aktivt del i dette i arbejdet i EU.

Styrk jernbanenetvaerket i Europa:

Det er positivt, at udkastet slar fast, at en overflytning af passage-
rer og gods til jernbanen spiller en afggrende rolle i at mindske
CO2-udledningen fra transporten — samt at der er brug for at
styrke jernbanenetvarket og servicen i overensstemmelse med
kundernes behov for at f4 denne overflytning til at ske. Dette krae-
ver en indsats bade fra jernbaneselskaberne og fra politisk side pa
nationalt og europaisk plan. Det er derfor positivt, at udkastet un-
derstreger, at der er behov for investeringer fra blandt andet med-
lemsstaterne i at styrke jernbanenettet mellem de europeiske byer,
blandt andet for at styrke TEN-T-netvaerket. Passagererne skal op-
leve, at toget er attraktivt, bade nar det gaelder rejsetid og punktlig-
hed pé rejser i Europa.

Det er ligeledes positivt, at det understreges, at der er brug for at
investere i rullende materiel for at styrke fleksibilitet, sikkerhed og
komfort. Det bgr i denne forbindelse undersages, om det er muligt
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at investere i en pulje af feelles nattogsvogne, som kan veere om-
kostningstunge at investere i for de enkelte togselskaber.

Indsatsen for at koordinere kereplaner og etablere afgange pa
tveers af greenser ber desuden styrkes, herunder arbejdet pa at
(gen)etablere nattog. I forleengelse af dette bor der arbejdes pa at
give passagerne en langt mere sammenhangende serviceoplevelse,
nar det gaelder information, billetter, kundeservice og passagerret-
tigheder.

Styrk togpassagerernes rettigheder:

I bade kommissionens mobilitetsstrategi og i IPR-platformens ar-
bejde er styrkede passagerrettigheder navnt som vaesentlige ind-
satsomrader. Dette mangler i formandsskabets udkast til radskon-
klusioner. Staerke passagerrettigheder spiller en afgerende rolle i at
styrke tilliden til jernbanen, serligt i tilfzelde af forsinkelser og af-
lysninger. Radet bor sammen med EU-kommissionen og medlems-
staterne sorge for en forbrugervenlig implementering af den kom-
mende, reviderede udgave af jernbanepassagerrettighedsforord-
ningen, herunder sorge for at styrke kendskabet til rettighederne
blandt passagererne og gore det nemmere at fa dem opfyldt. Im-
plementeringen bgr desuden styrke adgangen til at fa sin rejse pa
én samlet billet, skabe storre beskyttelse ved mistede togforbindel-
ser samt begreense den kommende force majeure-bestemmelse
mest muligt.

Gor det nemmere at kabe billet til den internationale togrejse:

Det er positivt, at udkastet neevner behovet for bedre at kunne
planlaegge og kabe billet til den samlede rejse som et element i at
styrke passagertogstrafikken. Mange passagerer oplever i dag, at
det er en jungle at finde en samlet billet — og i seerdeles- hed den
billigste billet — pa togrejser i Europa. Tal fra Passagerpulsen hos
Forbrugerradet Teenk viser, at hver syvende blandt de danskere,
der gerne vil bruge toget mere i stedet for fly og bil pa europziske
ferierejser, peger pd, at nemmere booking-systemer kunne fa dem
til at gore det.

Radet bor sammen med kommissionen arbejde for konkrete lov-
endringer pa omradet. Blandt andet ber det veare blive obligato-
risk at dele savel statiske som dynamiske data for togoperatarer,
bade nar det geelder kereplaner, priser og billetter. P4 samme made
skal billetter gores tilgeengelige til salg for tredjepart i et abent da-
taformat. Bade Forbrugerradet Taenk og BEUC har tidligere fore-
slaet, at dette blandt andet kan ske ved at revidere den delegerede



forordning 1926/2017 om multimodale rejseinformationstjenester,
som Kommissionen ogsa peger pa i sin mobilitetsstrategi.

I arbejdet for at styrke de lovgivningsmaessige rammer for at ud-
vikle multimodale billet- og mobilitetsservices er det vigtigt, at der
er fokus péa hgj forbrugerbeskyttelse - herunder at forbrugerne har
samme passagerrettigheder og klageadgang, uanset om de kaber
en billet direkte hos en transportvirksomhed eller hos en tredje-
part.

Generelle forventninger til andre landes holdninger

Udkastet til radskonklusioner er generelt blevet positivt modtaget
af de gvrige medlemslande. Isar i lyset af det politiske arbejde der
er fortaget pa jernbaneomradet under forrige formandskaber me-
ner flere medlemsstater, at timingen og konteksten er givtigt for
radskonklusionernes vedtagelse.

Enkelte lande betonede, i lighed med Danmark, at modalskifte til
jernbane ikke altid er den mest effektive losning, mens en raekke
lande gnsker at fastholde tekstens tilgang, om at modalskifte til
jernbanen er det mest effektive redskab til dekarbonisering af
transportsektoren.

Regeringens generelle holdning

Regeringen stotter overodnet radskonklusionerne, og er enige i at
jernbanen spiller en afgerende rolle i transportsektoren og den
gronne omstilling.

Danmark er fortsat et af de europaiske lande der er leengst fremme
med at implementere det faelleseuropaiske signalsystem ERTMS
pé jernbanen. ERTMS samt elektrificeringen af den danske jern-
bane vil bidrage til at facilitere jernbanetransport pa tvaers af de
europiske graenser. Danmark investerer ogsa massivt i udbygnin-
gen af jernbanen, herunder ikke mindst i de europaiske jernbane-
korridorer der gér i gennem Danmark.

Regeringen mener dog ogsa, at det er vigtigt ikke at tro at trans-
portsektorens problemer, herunder ikke mindst klima og traengsel
pa vejene, kan lgses alene gennem et modalskifte fra vej til jern-
bane. Hvis transportsektorens klimaudledning skal handteres — og
det skal den — s& skal der ske en reduktion i vejtransportens CO.-
udledninger gennem elektrificering. Det er derfor afgerende at der
etableres den rette ladeinfrastruktur og skiftet til elbiler fortsat un-
derstattes.
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Herudover mener regeringen at den omfattende regulering af jern-
banesektoren, herunder ikke mindst pa europeisk plan, kan ud-
gore en selvstendig udfordring for jernbanesektorens konkurren-
ceevne. Reguleringen er blandt andet medvirkende til at jernbaner
er betydeligt dyrere at anlaegge og vedligeholde end veje. Regerin-
gen mener derfor, at kommissionen bgr undersegge muligheden for
forsimpling af lovgivning inden for jernbanesektoren.

Slutligt mener regeringen heller ikke, at radskonklusionerne bar
diktere medlemslandenes nermere brug af midler under den fler-
arige finansielle ramme for 2021-2017 (MFF) henholdsvis genop-
retningsfonden, idet det er op til medlemsstaterne selv at be-
stemme benyttelsen af sidanne midler inden for de aftalte rammer
af MFF’en samt genopretningsplanerne.

Tidligere forelaeggelse for Folketinges Europaudvalg

Udkastet til radskonklusioner har ikke tidligere veeret forlagt Fol-
ketingets Europaudvalg.
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5. Radskonklusioner om Kommissionens
Strategi for Smart og Baeredygtig Mobilitet

Nyt notat
KOM nr. foreligger ikke.
Resumé

Det portugisiske formandskab har den 21. april 2021 fremsat et
forslag til radskonklusioner om mobilitetsstrategien.

Radskonklusionerne angiver overordnet Radets holdning til Kom-
missionens strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet.

Radskonklusionerne har ikke lovgivningsmeessige, finansielle,
okonomiske eller ovrige konsekvenser.

Regeringen er overordnet set positivt indstillet over for radskon-
klusionerne. Regeringen ser dog gerne en mere ambitios tilgang i
forhold til dagsordenen om udfasning af benzin- og dieselbiler,
samt storre fokus pd udrulning af infrastruktur for alternative
braendstoffer. Herudover vil regeringen laegge op til, at der ogsda
seettes fokus pa de afledte effekter pa miljo, herunder szerligt luft-
forurening og stoj.

Baggrund

Det portugisiske formandskab har fremsat et udkast til radskon-
klusioner om mobilitetsstrategien den 19. april 2021.

Rédskonklusioner er sat pa dagsordenen for TTE(transport)-rads-
medet den 3. juni 2021 med henblik pé vedtagelse.

Radskonklusionerne er udarbejdet som respons pa Kommissio-
nens strategi om beeredygtig og intelligent mobilitet (mobilitets-
strategien)?!, som blev fremsat den 9. december 2020.

Kommissionens mobilitetsstrategi laegger op til at gore europaeisk
transport mere baredygtig, intelligent og modstandsdygtig.

21 KOM (2020) 789 — Meddelelse fra Kommissionen om Strategi for
bearedygtig og intelligent mobilitet — en europaisk transport-
sektor, der er klar til fremtiden
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Formal og indhold

Med radskonklusionerne leegger det portugisiske formandskab ge-
nerelt op til at stette Kommissionens vision om at gare europaeisk
transport mere beaeredygtig, intelligent og modstandsdygtig.

Baeredygtig transport

Rédskonklusionerne neevner, at alle transportformer ber bidrage
til en vaesentlig reduktion af transportsektorens emissioner for at
néd maélet om et klimaneutralt EU inden 2050, og opfordrer samti-
dig Kommissionen til at vurdere, hvordan transportformerne bedst
kan bidrage til at nd 2030-malene for klima, forurening, baeredyg-
tige levevilkar og biodiversitet.

Der settes herunder fokus pa mobilitet i byerne og vigtigheden af
at fremme rene og aktive transportformer, kollektiv trafik m.v.

Det fremgar endvidere, at alle medlemslande skal bidrage til at na
maélene, men at der dog skal tages hensyn til medlemslandenes for-
skellige udgangspunkter og specifikke nationale forhold.

Et af tiltagene for at opfylde klimamalene er et skift til nulemissi-
onskeretgjer og flader. I den forbindelse fremhaves behovet for
forudsigelighed for alle interessenter, revision af EU-retsakter for
at fremme koretgjer og skibe, som anvender alternative brandstof-
fer, samt en omfattende udrulning af infrastruktur, der understat-
ter nulemissionskeretgjer.

Intelligent transport

Rédskonklusionerne leegger veegt pa, at digitalisering og innovation
inden for grenne teknologier skal fremmes for at skabe et integre-
ret multimodalt transportnetverk.

Radskonklusionerne understreger vigtigheden af at fremme brugen
af offentlig transport og nye mobilitetstjenester, multimodalitet og
bearedygtige transportformer.

Rédskonklusionerne opfordrer herudover Kommissionen til at
fremsaette et forslag om et EU-datarum for mobilitet, som skal
sikre adgang til og interoperabilitet med data for at forbedre en ef-
fektiv transport. Samtidig skal udviklingen af intelligente trans-
portsystemer fortsat baseres pa et bredt saet af kommunikations-
teknologier, tjenester og infrastruktur.

Modstandsdygtig transport



Det fremgar af radskonklusionerne, at COVID-19-krisen &bner for
en mulighed til at fremskynde en baeredygtig omstilling af trans-
portsektoren.

Det bemarkes samtidig, at det er vigtigt at genoprette tilliden til og
modstandsdygtigheden af transportsektoren, herunder ogsa for
den kollektiv trafik for at fremskynde dens beeredygtige omstilling
og modernisering.

Radskonklusionerne opfordrer Kommissionen til at udarbejde en
beredskabsplan for transportsektoren for bedre at imgdega fremti-
dige pandemier og kriser.

Tveergdende

Det fremgar videre, at det er vigtigt at realisere det faelles europaei-
ske transportomrade samt at feerdiggere det transeuropaiske
transportnet for at sikre baredygtig, multimodal, intelligent og ro-
bust mobilitet.

Vigtigheden af lige adgang til hgjeffektiv mobilitet pa tveers af ken
og social baggrund understreges.

Der er behov for EU-finansiering pa bade nationalt, regionalt og lo-
kalt niveau og private investeringer for at imgdekomme det betyde-
lige investeringsbehov som folge af en agget intelligent og baredyg-
tig ambition pa tveers af forskellige transportformer.

Til sidst opfordrer radskonklusionerne Kommissionen til lebende
at vurdere, om de politiske tiltag, som foreslas i strategien, er til-
streekkelige til at realisere vision.

Europaparlamentets udtalelse

Europa-Parlamentet skal ikke udtale sig om radskonklusioner.
Naerhedsprincippet

Ikke relevant.

Galdende dansk ret

Ikke relevant.
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Konsekvenser

Udkastet til radskonklusionerne har ikke lovgivningsmeessige, ako-
nomiske eller gvrige konsekvenser.

Horing

Forslaget er sendt i hegring i EU-specialudvalget for Transport den
21. april 2021.

Der er indkommet horingssvar fra folgende interessenter:

Dansk Industri (DI) Transport

DI Transport har felgende bemarkninger: Udkastet til Raddskon-
klusionerne er balanceret og DI Transport kan stette formandska-
bets tekster. Konklusionerne har et fornuftigt sigte pa en raekke
veerktgjer til fremme af den gronne omstilling.

Transportsektoren skal underga en gron omstilling, hvis drivhus-
gasemissionerne skal reduceres inden for transport med 90% in-
den 2050 som beskrevet i den europaiske grenne aftale. Det er
derfor nedvendigt med en ambitigs mobilitetsstrategi.

Strategien opstiller ambitigse vakstmal for baredygtig transport,
og giver jernbanen en vigtig rolle, hvilket DI Transport ogsa kan
stotte.

Vi saetter endvidere pris p4, at strategien tager hgjde for erfarin-
gerne fra Covid-19-pandemien og den fremtidige modstandsdygtig-
hed i transportsektoren.

Derudover er vi enige i, at der er behovet for investeringer i Euro-
pas jernbaneinfrastruktur for at na strategiens mal om at faerdig-
gore det transeuropeiske transportnet TEN-T.

Hvis man vil fremme den internationale jernbanedrift m& man
desuden sgge at fjerne de hindringer for smidig grenseoverskri-
dende transport, som endnu eksisterer mellem EU’s medlemssta-
ter.

Da strategien er temmelig generel, og indeholder mange individu-
elle initiativer, der farst for nylig er annonceret, vil vi vurdere dem,
nar Europa-Kommissionen foreslar specifikke foranstaltninger.



Danske Handicaporganisationer (DH)

DH har folgende bemaerkninger:

Overordnet er vi positive over for strategien. Vi ser isar positivt pa

kravet om, at al ny lovgivning skal overholde EU’s nye handicap-

strategi, da det vil hjeelpe med at implementere art. 9 i FN's Handi-
capkonvention i EU-lovgivning. Strategien mangler imidlertid kon-

krete mal og milepele for tilgaengelighed til transport. Derfor ha-
ber vi, at Radskonklusioner kan hjelpe med at omsette disse am-
bitioner til handlinger for at sikre, at tilgeengelighed for personer
med handicap forstéds som et centralt spergsmal om baeredygtig-

hed.

DH har folgende konkrete kommentarer:

Draft
COUNCIL CONCLUSIONS
on the

Sustainable and Smart Mobility
Strategy

HAVING REGARD TO:

- The European Council con-
clusions of December 2019
and December 2020;

— The Council Conclusions
on policy considerations for
a pandemic and other major
crisis contingency plan for
the  European  freight
transport sector??;

- The Council Conclusions
on Compliance with the
necessary hygiene and in-
fection control measures to
ensure cross-border collec-
tive passenger transport?3;

Draft
COUNCIL CONCLUSIONS
on the

Sustainable and Smart Mobility
Strategy

HAVING REGARD TO:

- The European Council con-
clusions of December 2019
and December 2020;

- The Council Conclusions
on policy considerations for
a pandemic and other major
crisis contingency plan for
the  European  freight
transport sector®’;

- The Council Conclusions
on Compliance with the
necessary hygiene and in-
fection control measures to

22 ST 12088/20.
2 ST 9699/20.
30 ST 12088/20.
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The Council Conclusions
on the progress of imple-
mentation of the Trans-Eu-
ropean Transport Network
(TEN-T) and the Connect-
ing Europe Facility (CEF)
for transport;*

The Council Conclusions
on "Priorities for the EU's
maritime transport policy
until 2020: Competitive-
ness, Decarbonisation, Dig-
italisation to ensure global
connectivity, an efficient
internal market and a
world-class maritime clus-

.25
ter";

The Council Conclusions
on the digitalisation of
transport; 26

The Council Conclusions
on ”EU Waterborne
Transport Sector — Future
Outlook™: Towards a car-
bon-neutral, zero accidents,
automated and competitive
EU Waterborne Transport
Sector’™?.

The Council Conclusions
"Towards a hydrogen mar-
ket for Europe"?®

[forthcoming Council con-

clusions on rail]

ensure cross-border collec-
tive passenger transport®!;

The Council Conclusions
on the progress of imple-
mentation of the Trans-Eu-
ropean Transport Network
(TEN-T) and the Connect-
ing Europe Facility (CEF)
for transport;*

The Council Conclusions
on "Priorities for the EU's
maritime transport policy
until  2020: Competitive-
ness, Decarbonisation, Dig-
italisation to ensure global
connectivity, an efficient
internal market and a
world-class maritime clus-
ter";33

The Council Conclusions
on the digitalisation of
transport;34

The Council Conclusions
on "EU Waterborne
Transport Sector — Future
Outlook™: Towards a car-
bon-neutral, zero accidents,
automated and competitive
EU Waterborne Transport
Sector™3.

The Council Conclusions
"Towards a hydrogen mar-
ket for Europe"3®

24
25
26
27
28
31
32
33
34
35
36

ST 15425/17.
ST 9976/17.
ST 15431/17.
ST 8648/20.
ST 13976/20.
ST 9699/20.
ST 15425/17.
ST 9976/17.
ST 15431/17.
ST 8648/20.
ST 13976/20.
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THE COUNCIL OF THE EU-
ROPEAN UNION:

WELCOMES the presen-
tation by the Commission
of the Sustainable and
Smart Mobility Strategy?®,
which proposes a medium-
to long-run vision for a
more environment- and cli-
mate-friendly, digitised,
resilient and competitive
transport and mobility sys-
tem.

[forthcoming Council con-

clusions on rail]

THE COUNCIL OF THE EU-
ROPEAN UNION:

15.

WELCOMES the presen-
tation by the Commission
of the Sustainable and
Smart Mobility Strategy?’,
which proposes a medium-
to long-run vision for a
more environment- and cli-
mate-friendly, digitised,
resilient and competitive

2. SUPPORTS its vision to transport and mobility sys-
make European transport tem.
more sustainable, intelli-
gent and resilient, and to
ensure a major contribution o
of transport to meeting the 16.  SUPPORTS its vision to
objective of a climate-neu- make European transport
tral EU by 2050 in line more sustalqa})le, intelli-
with the objectives of the gent and resilient, and to
Paris Agreement, as well as ensure a major contribution
the interim binding target of transport to meeting the
of a net domestic reduction objective of a climate-neu-
of at least 55% in green- tral EU by 2050 in line
house gas (GHG) emis- with the objectives of the
sions in the EU by 2030 Paris Agreement, as well as
compared to 1990. the interim binding target
of a net domestic reduction
3 CONSIDERS that all of at least 55% in green-
transport modes should h.ouse.gas (GHG) emis-
contribute to a substantial sions in the EU by 2030
reduction in the transport compared to 1990.
sector’s emissions by 2050
in a way that preserves 17. CONSIDERS that all
their competitiveness and transport modes should
» Communication from the Commission on Sustainable
and Smart Mobility Strategy — putting European
transport on track for the future (ST 14012/20 + ADD 1).
37

Communication from the Commission on Sustainable
and Smart Mobility Strategy — putting European

transport on track for the future (ST 14012/20 + ADD 1).
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takes into account their
emission reduction poten-
tial. In this context IN-
VITES the Commission to
assess how the measures
envisaged in its Sustainable
and Smart Mobility Strat-
egy will ensure that
transport modes can best
contribute to the above-re-
ferred 2030 target, includ-
ing by conducting an in-
depth examination of the
environmental, economic
and social impact at Mem-
ber State level.

In addition, UNDER-
STANDS that efforts to
achieve emission reduction
targets should be delivered
collectively in the most
cost-effective manner pos-
sible, with all Member
States participating in
those efforts, taking into
account considerations of
fairness and solidarity, and
of Member States’ differ-
ent starting points and spe-
cific national circum-
stances, while leaving no
one behind.

With a view to reducing
current dependence on
fossil fuels, IS OF THE
VIEW that a fast but bal-
anced shift towards zero-
emission vehicles and
fleets, promoting predicta-
bility for all stakeholders,
requires an update of the
EU legislative framework
to facilitate the placing on
the market and uptake of
vehicles and vessels using
alternative propulsion sys-
tems (such as electricity or
hydrogen), complemented

18.

19.

contribute to a substantial
reduction in the transport
sector’s emissions by 2050
in a way that preserves
their competitiveness and
takes into account their
emission reduction poten-
tial. In this context IN-
VITES the Commission to
assess how the measures
envisaged in its Sustainable
and Smart Mobility Strat-
egy will ensure that
transport modes can best
contribute to the above-re-
ferred 2030 target, includ-
ing by conducting an in-
depth examination of the
environmental, economic
and social impact at Mem-
ber State level.

In addition, UNDER-
STANDS that efforts to
achieve emission reduction
targets should be delivered
collectively in the most
cost-effective manner pos-
sible, with all Member
States participating in
those efforts, taking into
account considerations of
fairness and solidarity, and
of Member States’ differ-
ent starting points and spe-
cific national circum-
stances, while leaving no
one behind.

With a view to reducing
current dependence on
fossil fuels, IS OF THE
VIEW that a fast but bal-
anced shift towards zero-
emission vehicles and
fleets, promoting predicta-
bility for all stakeholders,
requires an update of the
EU legislative framework
to facilitate the placing on
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by an extensive roll-out of
infrastructure supporting
zero-emission vehicles, in-
cluding the deployment of
recharging and refuelling
points for alternative
fuels. REMINDS in this
context that low-emission
solutions may provide ef-
fective solutions for the
transition phase.

STRESSES that digitalisa-
tion and promoting innova-
tion in green technologies
are the driving forces be-
hind the long-term global
competitiveness of the EU
transport system, as they
can improve efficiency,
safety, security and com-
fort, and promote an inte-
grated multimodal
transport ecosystem, and in
this context CALLS for
taking up the approach
identified in the Passau
declaration “Smart Deal for
Mobility - Shaping the mo-
bility of the future with
digitalisation - sustainable,
safe, secure and efficient”
of 29 October 2020 when
developing transport and
mobility policies; RE-
MINDS that, in addition to
the development and de-
ployment of innovative cli-
mate-neutral technologies,
achieving those goals also
requires behavioural
changes from the side of
the users of the transport
and mobility system.

LOOKS FORWARD to the
presentation by the Com-
mission of the forthcoming
Urban Mobility initiative
and UNDERLINES in this

20.

the market and uptake of
vehicles and vessels using
alternative propulsion sys-
tems (such as electricity or
hydrogen), complemented
by an extensive roll-out of
infrastructure supporting
zero-emission vehicles, in-
cluding the deployment of
recharging and refuelling
points for alternative
fuels. REMINDS in this
context that low-emission
solutions may provide ef-
fective solutions for the
transition phase.

STRESSES that digitalisa-
tion and promoting innova-
tion in green technologies
are the driving forces be-
hind the long-term global
competitiveness of the EU
transport system, as they
can improve efficiency,
safety, security, accessibil-
ity and comfort, and pro-
mote an integrated multi-
modal transport ecosystem,
and in this context CALLS
for taking up the approach
identified in the Passau
declaration “Smart Deal for
Mobility - Shaping the mo-
bility of the future with
digitalisation - sustainable,
safe, secure and efficient”
of 29 October 2020 when
developing transport and
mobility policies; RE-
MINDS that, in addition to
the development and de-
ployment of innovative cli-
mate-neutral technologies,
achieving those goals also
requires behavioural
changes from the side of
the users of the transport
and mobility system.
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context the importance of
promoting active mobility,
the use of public transport
and new mobility services,
multimodality and sustain-
able modes of transport, as
called for in the Graz Dec-
laration on “Starting a new
era: clean, safe and afford-
able mobility for Europe”
of 30 October 2018. RE-
CALLS in this context that
collective transport was
considerably affected by
the COVID-19 crisis and
that the policy response to
the crisis should aim at re-
storing the confidence and
reinforcing the resilience of
public transport, accelerat-
ing its sustainable transfor-
mation and modernisation,
while ensuring transport af-
fordability.

STRESSES that Co-opera-
tive Connected Auto-
mated Mobility (CCAM)
should be developed and
deployed in a manner that
improves transport safety,
reduces congestion and
contributes to climate ob-
jectives.

CALLS ON the swift
presentation of a proposal
on an EU mobility data
space, which should ensure
access to and interoperabil-
ity of data for improved
transport efficiency, and
OBSERVES that the devel-
opment of Intelligent
Transport Systems should
continue to be based on a
broad set of electronic
communication technolo-
gies (5G, ITS-GS), services

21.

22.

23.

RECOGNIZES that those
changes can only be
achieved by making all
transport modes accessible
to persons with disabilities
and persons with reduced
mobility, who are currently
not able to make sustaina-
ble choices because of lim-
ited accessibility especially
of rail infrastructure and
rolling stock.

LOOKS FORWARD to the
presentation by the Com-
mission of the forthcoming
Urban Mobility initiative
and UNDERLINES in this
context the importance of
promoting active mobility,
the use of public transport
and new mobility services,
multimodality and sustain-
able modes of transport, as
called for in the Graz Dec-
laration on “Starting a new
era: clean, safe and afford-
able mobility for Europe”
of 30 October 2018. RE-
CALLS in this context that
collective transport was
considerably affected by
the COVID-19 crisis and
that the policy response to
the crisis should aim at re-
storing the confidence and
reinforcing the resilience of
public transport, accelerat-
ing its sustainable transfor-
mation and modernisation
and making it more acces-
sible for all users, while
ensuring transport afforda-
bility.

STRESSES that Co-opera-
tive Connected Auto-
mated Mobility (CCAM)
should be developed and
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10.

11.

and infrastructure (such as
Galileo and Egnos).

REMINDS that completing
the Single European
Transport Area remains a
cornerstone of European
transport policy and
STRESSES that a precon-
dition to realising that goal
and to achieving
sustainable and smart
sustainable transport and
mobility is to have an up-
to-date, multimodal high-
performance transport
infrastructure to help
connect and integrate the
Union and all its Member
States and regions,
including remote,
outermost, insular,
peripheral, mountainous
and sparsely populated
ones, with a view to
improving the free
movement of persons,
goods and services. In this
context RECALLS the
importance of the
completion of the trans-
European transport
network within the
established timeframe and
welcomes its further
integration with urban
nodes.

REMINDS that the EU
transport policy should
promote availability, ac-
cessibility and affordabil-
ity to all, as well as good
social conditions in the
sector, including by aiming
to eliminate inequalities
and to promote gender
equality, as well as rights
and equal opportunities for
all, and EXPECTS that the

24.

25.

deployed in a manner that
improves transport safety
and accessibility, reduces
congestion and contributes
to climate objectives.

CALLS ON the swift
presentation of a proposal
on an EU mobility data
space, which should ensure
access to and interoperabil-
ity of data for improved
transport efficiency, and
OBSERVES that the devel-
opment of Intelligent
Transport Systems should
continue to be based on a
broad set of electronic
communication technolo-
gies (5G, ITS-G5), services
and infrastructure (such as
Galileo and Egnos).

REMINDS that completing
the Single European
Transport Area remains a
cornerstone of European
transport policy and
STRESSES that a precon-
dition to realising that goal
and to achieving
sustainable and smart
sustainable transport and
mobility is to have an up-
to-date, multimodal high-
performance transport
infrastructure to help
connect and integrate the
Union and all its Member
States and regions,
including remote,
outermost, insular,
peripheral, mountainous
and sparsely populated
ones, with a view to
improving the free
movement of persons,
goods and services. In this
context RECALLS the
importance of the
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12.

13.

mainstreaming of these ob-
jectives be taken into ac-
count and promoted
throughout the preparation,
implementation and moni-
toring of transport policy
measures.

STRESSES that the eco-
nomic response to the
COVID-19 crisis offers the
opportunity to accelerate
the sustainable transfor-
mation and modernisation
of the transport and mobil-
ity system, and INVITES
the Commission to swiftly
present the progress made
in preparing a contingency
plan for transport to better
address pandemic and
other major crises.

TAKES NOTE of the
Commission’s estimate
contained in its Sustainable
and Smart Mobility Strat-
egy for an overall financ-
ing gap of EUR 230 billion
per year until 2030 to sup-
port the measures needed
to achieve the vision for a
more resilient, sustainable
and smarter digital
transport and mobility sys-
tem. UNDERLINES that
EU financing, as well as
public funding at national,
regional and local levels
and private resources are
crucial in addressing the
significant investment
needs stemming from an
increased smart and sus-
tainable ambition across
modes. In this context
WELCOMES the EIB
Group’s ongoing revision

26.

27.

28.

completion of the trans-
European transport
network within the
established timeframe and
welcomes its further
integration with urban
nodes.

REMINDS that the EU
transport policy should
promote availability, ac-
cessibility and affordabil-
ity to all, as well as good
social conditions in the
sector, including by aiming
to eliminate inequalities
and to promote gender
equality, as well as rights
and equal opportunities for
all, and EXPECTS that the
mainstreaming of these ob-
jectives be taken into ac-
count and promoted
throughout the preparation,
implementation and moni-
toring of transport policy
measures.

STRESSES that the eco-
nomic response to the
COVID-19 crisis offers the
opportunity to accelerate
the sustainable transfor-
mation and modernisation
of the transport and mobil-
ity system, and INVITES
the Commission to swiftly
present the progress made
in preparing a contingency
plan for transport to better
address pandemic and
other major crises.

TAKES NOTE of the
Commission’s estimate
contained in its Sustainable
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14.

of its financing policy for
transport [in the broader
framework of the Climate
Bank Roadmap 2021-
2025] and stresses the need
to align it with the EU
transport policy objectives.

CALLS for the Commis-
sion to monitor on a regu-
lar basis whether the policy
actions proposed in the
Strategy are sufficient to
the realisation of this vi-
sion, or if additional
measures might be deemed
necessary.

29.

and Smart Mobility Strat-
egy for an overall financ-
ing gap of EUR 230 billion
per year until 2030 to sup-
port the measures needed
to achieve the vision for a
more resilient, sustainable,
accessible, and smarter
digital transport and mobil-
ity system. UNDERLINES
that EU financing, as well
as public funding at na-
tional, regional and local
levels and private resources
are crucial in addressing
the significant investment
needs stemming from an
increased smart and sus-
tainable ambition across
modes. In this context
WELCOMES the EIB
Group’s ongoing revision
of its financing policy for
transport [in the broader
framework of the Climate
Bank Roadmap 2021-
2025] and stresses the need
to align it with the EU
transport policy objectives.

CALLS for the Commis-
sion to monitor on a regu-
lar basis whether the policy
actions proposed in the
Strategy are sufficient to
the realisation of this vi-
sion, or if additional
measures might be deemed
necessary.

DSB

DSB foreslér, at det tydeliggores i rddskonklusionerne, at jernbane-
transport spiller en vigtig rolle i dekarboniseringen af transport-
sektoren. Nedenfor har DSB med rad skrift indsat forslag til tilfg-
jelser i afsnit 3 i rddskonklusionerne:
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CONSIDERS that all transport modes should contribute to a sub-
stantial reduction in the transport sector’s emissions by 2050 in a
way that preserves their competitiveness and takes into account
their emission reduction potential. In this context INVITES the
Commission to assess how the measures envisaged in its Sustaina-
ble and Smart Mobility Strategy will ensure modal shift towards
low carbon mobility and, in general, that transport modes can best
contribute to the above-referred 2030 target, including by conduct-
ing an in-depth examination of the environmental, economic and
social impact at Member State level.

Nedenfor har DSB med red skrift indsat forslag til mindre justerin-
ger i rddskonklusionernes afsnit 6:

STRESSES that digitalisation and promoting innovation in green
technologies are the driving forces behind the long-term global
competitiveness of the EU transport system, as they can improve
efficiency, safety, security and comfort, and promote an integrated
multimodal transport ecosystem, and in this context CALLS for
taking up the approach identified in the Passau declaration “Smart
Deal for Mobility - Shaping the mobility of the future with digitali-
sation - sustainable, safe, secure and efficient” of 29 October 2020
when developing transport and mobility policies; REMINDS that,
in addition to the development and deployment of innovative cli-
mate-neutral technologies, achieving those goals also requires be-
havioural changes from the side of transport users efthe-transport

and-mobility-system towards low carbon mobility.

DTL

Den gronne omstilling af hele transportsektoren og malet om at
udbrede transportmidler med nulemission er vigtigt for at nd EU’s
klimamal frem mod 2030 og malet om teknologineutralitet i 2050.

Men vejen dertil er stadig ganske lang, og der er behov for pragma-
tisme pa den korte og mellemlange bane. Udbredelsen af gron in-
frastruktur og tunge nulemissions-keretgjer til konkurrencedygtig
pris er stadig pa et meget tidligt stadie. Derfor er det afgerende, at
man ogsé ser pa den rolle som konventionelle braendstoffer spiller i
den gronne omstilling, sammen med andre breendstoffer pa len-
gere sigt, sdisom Power-to -X.

Nye gronne lgsninger skal vaere overkommelige, praktiske og kom-
mercielt beeredygtige for at transportoperatorer kan foretage lang-
sigtede investeringer. Derfor er der brug for gkonomiske incita-
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menter for at investere i gronnere koretgjer. I dag koster en eldre-
ven lastbil stadig mere end dobbelt s& meget, som prisen en lastbil,
der karer pa fossile braendstoffer.

Overordnet bemerker vi, at Radet har taget en konstruktiv og
pragmatisk tilgang med velafbalancerede bemarkninger i radskon-
klusionerne.

DTL noterer, at der fx laegges vaegt pa "fast but balanced shift to-
wards zero-emission vehicles and fleets, promoting predictability
for all stakeholders” og pa behovet for “an extensive roll-out of in-
frastructure supporting zero-emission vehicles, including the de-
ployment of recharging and refuelling points for alternative fuels.
Reminds in this context that low-emission solutions may provide
effective solutions for the transition phase.”

Det noteres ogsa, at der holdes fast i “good social conditions in the
sector”, om end det kunne have varet enskverdigt med en ekspli-
cit omtale af et mal om fair konkurrence mellem transportvirksom-
hederne i EU med et fraveer af social dumping som konkurrencepa-
rameter.

Helt overordnet savner vi en storre erkendelse i Kommissionens
Mobilitetsstrategi af den neglerolle, som vejtransportens har spillet
med at sikre levering af essentielle varer og dermed sammen-
heengskraften i Europa under pandemien.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES)

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) takker for muligheden
for at deltage i hgring vedr. formandskabets udkast til rddskonklu-
sioner om henholdsvis Kommissionens mobilitetsstrategi samt
fremme af jernbanetransport i fremtidens baeredygtige mobilitet.

ES bemerker, at luftfart praktisk talt ikke naevnes i Draft Council
conclusions on the ”Sustainable and Smart Mobility Strategy”.

ES finder, at man i et forholdsvis generelt konklusionsdokument
ber give mere plads til ogsé de gvrige transportformer, som lande-
vej, sgtransport og luftfart.

Hvis dette ikke er meningen, ma man @&ndre emne til alene at om-
handle jernbanetransport.
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Det ma herefter forventes, at tilsvarende strategier for landevej, so-
transport og luftfart udarbejdes med skyldig hensyn til vigtigheden
af disse transportformer.

Forbrugerradet Taenk — Passagerpulsen

Styrk fokus pa den kollektive transport:

Forbrugerradet Tenk er generelt positive overfor mange af de mal-
saetninger og initiativer, der foreslas i Kommissionens strategi for
baredygtig og smart mobilitet. Det er derfor ogsa positivt, at det i
udkastet fremgar, at Radet stotter op om visionerne om et mere
beeredygtigt, intelligent og robust transportsystem, der bidrager til
at na Paris-aftalens klimamalsetninger.

Udkastet understreger, at alle transportformer skal bidrage til
CO2-reduktioner, hvilket naturligvis er ngdvendigt. Det bor dog
fremga mere tydeligt, at den kollektive transport og togtransport i
sardeleshed spiller en fremtradende rolle i den gronne omstilling i
Europa. Blandt andet vil vi opfordre Réadet til at tilslutte sig EU-
kommissionens mal om at fordoble hgjhastigheds-togtrafikken i
2030 eller at fastsaette endnu mere ambitigse mal for flere passage-
rer i de europaiske tog.

Styrk passagerernes rettigheder:

Steerke passagerrettigheder spiller en central rolle i at styrke for-
brugernes tillid til transportsektoren, serligt i tilfaelde af forsinkel-
ser og aflysninger, og en styrket tillid er afgerende for at forbru-
gerne vil veelge kollektiv transport til. Kun pa den made kan kollek-
tiv transports potentiale indfris. Styrkede passagerrettigheder er da
ogsa naevnt flere gange i Kommissionens mobilitetsstrategi. Méalet
om en styrkelse af passagerrettigheder bor fremga tydeligt i Radets
konklusioner, hvilket det ikke gar i udkastet.

Serligt i forleengelse af coronakrisen, hvor mange har oplevet, at
deres ret til refusion ved aflysninger har varet mere eller mindre
sat ud af kraft, er et styrket fokus péa steerke passagerrettigheder —
og handhaevelsen af disse — vaesentligt. Bdde pa nationalt og inter-
nationalt niveau ber der veere steerkere fokus pa at sikre, at passa-
gerer kan fa deres penge tilbage i tilfeelde af aflysninger og ikke skal
ngjes med et tilgodebevis eller vente i manedsvis eller halve ar,
som mange har oplevet under COVID- 19. Et vasentligt element i
at sikre, at passagererne far det, de har krav pa i forbindelse med
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forsinkelser og aflysninger, er indferelse af automatisk kompensa-
tion. Dette har Den Europeiske Revisionsret anbefalet, og flere
transportselskaber har indfert det.

I forleengelse af dette bar Radet stotte op om kommissionens ar-
bejde med at etablere en multimodal ramme for passagerrettighe-
der, sdledes at dette forer til reelle forbedringer for passagererne
med rettigheder pa tveers af transportformerne. Rettighederne ber
blandt andet sikre kompensation eller erstatningstransport, hvis en
forbindelse pa tveers af transportformer mistes pa grund af en for-
sinkelse.

Togpassagerers rettigheder ber desuden styrkes pa en reekke punk-
ter — se blandt andet Forbrugerradet Teenks heringssvar angaende
radskonklusioner om fremme af jernbanetransport i fremtidens
beeredygtige mobilitet.

Gar det baeredygtige transportvalg mere prismaessigt attraktivt:

Forbrugerradet Tenk arbejder generelt for, at priserne pa produk-
ter og ydelser i hgjere grad afspejler de omkostninger, de har for
samfundet, for eksempel i form af klima-, milje- og sundhedsbe-
lastning. Vi er derfor positive overfor, at EU-kommissionen fore-
slar en raekke tiltag for at prisseette CO2 og derved skabe bedre in-
citamenter for transportbrugerne til valg af grenne transportfor-
mer og herved implementere princippet om, at forureneren betaler
i transportsektoren. Disse initiativer og malsatninger bor Radet ty-
deligere tilslutte sig.

Generelt bar der pa transportomradet laves en prisstruktur, der
skaber en hensigtsmeessig konkurrencesituation mellem bus, tog,
gang, cykling, bil og fly. Det kan ske ved at seenke prisen pa bus og
tog med fokus pa de streekninger og afstande, hvor konkurrencen
fra bil og fly er storst.

Dette kan gores omkostningsneutralt, hvis man samtidig reviderer
afgiftsstrukturen. Blandt andet ber afgiftsstrukturen revideres med
henblik pa at gere det mere attraktivt at vaelge toget som et alterna-
tiv til flyet pa leengere rejser. Det kan f.eks. vare ved at palegge fly-
rejser passagerafgifter eller afgifter pa flybraendstof. Forbrugerra-
det Teenk haber i den forbindelse, at Rédet vil stotte op om EU-
kommissionens forslag om, at statten til fossile braendstoffer skal
udfases, blandt andet med fokus pa de afgiftsundtagelser, der fin-
des pa luftfartsomradet.
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Et eventuelt provenu fra afgifter pa flyrejser kan bruges til tiltag,
der kan medvirke til, at det bliver billigere at kore i tog, f.eks.
senkning af skinneafgifter og gebyrer for togselskaberne.

Det er vigtigt, at eventuelle prisforhgjelser, afgifter og lignende er
socialt og geografisk afbalancerede, og at der sikres gode, tilgenge-
lige alternativer, hvis adgangen til f.eks. benzin- og dieselbiler ga-
res dyrere. Det er desuden vigtigt, at det ikke kun bliver forbru-
gerne, men ogsa virksomhederne, der barer eventuelle ekstra om-
kostninger i form af f.eks. afgifter. Det er i den forbindelse positivt,
at der laegges op til at Radet understreger, at EU’s transportpolitik
skal fremme tilgeengelighed og betale-lige priser for alle samt gode,
sociale forhold i transportsektoren.

Styrk informationen om transportformernes klima- og miljobelast-
ning;:

Et andet aspekt, der med fordel kan tydeliggeres i radskonklusio-
nen, er en opbakning til Kommissionens forslag om at CO2-aftryk-
ket for forskellige transportformer gores tydeligere for bade virk-
somheder og forbrugere. I denne sammenhang er det vigtigt at
undgé greenwashing, og Radet ber derfor bakke op om Kommissi-
onens forslag om at etablere en europaisk ramme for harmonise-
rede CO2-malinger for transport og logistik baseret pa globale
standarder.

Transporten belaster klima, miljo og sundhed pa andre mader end
ved CO2-udled-ninger, bade i drift og produktion. CO2-oplysnin-
ger bor derfor kun vere et forste skridt mod at gere oplysninger til-
gangelige om transportformernes samlede belastninger af bade
klima og miljg i et livscyklusperspektiv.

Muligheden for at fa information om klima- og miljebelastning ber
integreres i mul-timodale billet- og mobilitetsplatforme, sa det bli-
ver muligt at sortere rejseforslag pa baggrund af klima- og miljgbe-
lastning.

I forbindelse med oplysninger om klimabelastning ber der ogsa
vaere fokus pa de klimakompenserende projekter, som mange fly-
selskaber bruger til at markedsfore sig som klimavenlige og CO2-
neutrale. Der er store problemer med mange af disse projekter, nar
det handler om, hvorvidt projekterne overhovedet har den angivne
effekt pa klimaet, og der er problemer med udregninger af udled-
ninger. Den form for an-prisninger pa et fejlagtigt grundlag er med
til at svaekke forbrugeres tillid til mere klimavenlig transport.
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Der bar derfor stilles skaerpede krav til, hvordan der kommunike-
res om, hvordan et CO2-tal er fremkommet, eller hvordan en ud-
ledning er reduceret. Det skal fremga helt klart og tydeligt, hvor
stor en del af en rejse, der er kompenseret andet steds, og det skal
fremga tydeligt, hvordan der er kompenseret. I Forbrugerradet
Teaenk ser vi helst, at selskaber reducerer deres egne udledninger i
stedet for at kebe sig til CO2-reduktioner andre steder, da det er
med til at mudre billedet for forbrugeren, og ofte er det ikke retvi-
sende.

ITD

ITD er positivt stemt over for Kommissionens strategi for smart og
beeredygtig mobilitet. Kommissionens strategi er omfattende, og
indeholder en raekke elementer, som kan have vere til gavn for
béade mobilitet og klima.

Dette gaelder ikke mindst strategiens fokus pa gget digitalisering og
selvkarende teknologier. I ITD har vi stor fokus pa digitalisering og
har bl.a. etableret ITD Logtech Hub for at ruste danske virksomhe-
der til den digitale omstilling og for at sikre, at danske vejgods-
transport- og logistikvirksomheder bliver ferende inden for udvik-
ling og anvendelse af de nyeste digitale teknologier.

En forudsetning for, at vi kan lykkes med den digitale omstilling
og for alvor fa sat skub i udviklingen og udbredelsen af automatise-
rede teknologier i i transportbranchen er, at der bliver etableret en
velfungerende digital infrastruktur. Infrastrukturen skal sikre en
universal dekning, og det skal samtidig sikres, at alle komponenter
og akterer kan bruge infrastrukturen. Her kommer ikke mindst ud-
rulning af 5G til at spille en afggrende rolle Her er det afgerende, at
der bliver sat tilstreekkelig med frekvenser til radighed for trans-
portsektoren, hvis vi skal lykkes med at fa sat de nye teknologier i
spil.

For ITD er det samtidig afgerende, at alle transportformer bidrager
til en vaesentlig reduktion af transportsektorens CO2-udledninger,
og at den betydelige dekarboniseringsopgave palegges alle med-
lemslande for at sikre fair og lige vilkar pa tveers af det europeeiske
samarbejde. Sidstnaevnte er serlig vigtig for den tunge vejgods-
transport, da branchen er kendetegnet ved skarp national og inter-
national konkurrence.

ITD deler desuden visionen om, at transportbranchen skal redu-
cere den nuveaerende afhaengighed af fossile braendstoffer betragte-
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ligt, herunder ved et aget fokus pa udbredelsen af nulemissionstek-
nologier. ITD er serlig tilfreds med ordlyden om, at overgangen til
nulemissionskaretgjer ber forega hurtigt, men balanceret med saer-
lig veegt pa at generere et forudsigeligt marked. Det skal her under-
streges, at forudsigelighed og stabilitet bor vaere centrale elementer
i alle kommende politiske klimatiltag rettet mod transportbran-
chen for at give virksomhederne de bedste forudsetninger for at
investere i gronne teknologier.

I relation til den greonne omstilling skal det ligeledes pointeres, at
ITD anser tilstraekkelig tilgeengelig infrastruktur for alternative
drivmidler som en grundleggende forudsaetning for den gronne
omstilling af transportbranchen. Dette kan vi med tilfredshed kon-
statere indgar i Kommissionens mobilitetsstrategi.

ITD finder det dog skuffende, at der i erklaeringen ikke er fokus pa
effektivisering og det potentiale, der eksisterer for at reducere den
tunge vejgodstransport klimaaftryk. Det manglende fokus pa
lavthaengende frugter er sarlig problematisk i forhold til redukti-
onsmalsetningerne for 2030, hvor der er behov for at fremme ef-
fektiviteten i branchen, hvis den tunge vejgodstransport for alvor
skal bidrage til reduktionen af CO2-udledningen.

Det galder serligt initiativet om en revision af vagt- og dimensi-
onsbestemmelserne, som er et helt centralt veerktgj til at optimere
transport- og logistikbranchen, og derved ogsa reducere erhvervets
udledning. Det er ITD’s klare anbefaling, at regeringen forsoger at
opna konsensus med ligesindede lande om en yderligere udbre-
delse af modulvogntog i EU med henblik pa at reducere branchens
klimaaftryk.

Herhjemme har det losbende fokus pa optimering af bestemmel-
serne vaeret en helt afgarende faktor for, at transportvirksomhe-
derne lykkes med at holde CO2-udledningen pa et relativt stabilt
niveau siden 1990 til trods for, at de transporterede godsmangder
er steget i hele perioden. Her kan det navnes, at transportarbejdet
per lastbil i Danmark alene mellem 2008 og 2015 er steget med 55
procentss,

38 Tallet stammer fra en rapport foretaget af Copenhagen Economics
pé vegne af ITD
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Dansk Erhverv

Dansk Erhverv har modtaget hegringen d. 21. april 2021 via EU-spe-
cialudvalget for transport.

Dansk Erhverv kan overordnet bakke op om radskonklusionerne.
Generelle forventninger til andre landes holdninger

Medlemslandene har overordnet budt radskonklusioner om mobi-
litetsstrategien velkomne og har fundet dem balanceret. Det ma
dog forventes, at der vil veere uoverensstemmelser mellem de mest
klimaambitigse lande, herunder Danmark, og de knap sa klimaam-
bitigse lande.

Regeringens generelle holdning

Regeringen er overordnet set positivt indstillet over for radskon-
klusionerne.

Regeringen arbejder gennem en bredspektret indsats for at
fremme den gronne omstillingen af transportsektoren og sektorens
bidrag til malet om klimaneutralitet seneste i 2050.

P& vejtransportomradet har regeringen fokus p4, at man tilpasser
det europaiske regelsat, s det understotter en udfasning af ben-
zin- og dieselbiler. Regeringen ser saledes gerne, at radskonklusio-
nerne indeholder en opfordring om, at Kommissionen fremlaegger
en klar plan herfor.

Regeringen er af den holdning, at der skal fastszettes en dato for
stop for salg af biler med forbreendingsmotorer pa det europaiske
marked. Det skal samtidig veere muligt for ambitigse lande at ga
forrest i forhold til at indfere et sddan forbud samt i forhold til at
indfere ambitiase CO2-krav for biler og varevogne. Dette ser rege-
ringen gerne afspejlet i radskonklusionerne.

Dertil er det vigtigt for regeringen at sikre den nadvendige infra-
struktur, bl.a. via udrulning af ladestandere og tankstationer for al-
ternative braendstoffer samt at fremme alternative breendstoffer,
herunder power-to-x.

Regeringen bakker op om, at der skabes et starre udbud af grenne
transportformer og et mere multimodalt transportsystem, der bade
forbedrer mobiliteten i byer men ogsa skaber bedre sammenhaeng
mellem land og by. Regeringen bakker derfor op om at promovere
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brugen af kollektiv transport, nye mobilitetstjenester og baeredyg-
tige mobilitetsformer.

Baeredygtig smart mobilitet ber efter regeringens holdning under-
stotte den grenne omstilling med fokus pa FN’s verdensmal for bae-
redygtig udvikling i 2030 herunder klima, forurening, biodiversitet
og baeredygtige levevilkar. Regeringen vil leegge op til, at Raddskon-
klusionerne ud over at have fokus pa klimamal og problemstillin-
ger om lige adgang til heojeffektiv mobilitet pa tveers af ken og social
baggrund, ligeledes setter fokus pa de positive afledte effekter pa
miljg, herunder sarligt luftforurening og staj.

Det er herudover vigtigt, at EU-finansieringen holdes inden for
rammerne af MFF’en.

Tidligere forelaeggelse for Folketinges Europaudvalg

Forslaget har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaud-
valg.
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6. Kommissionens strategi for baeredygtig og
intelligent mobilitet

KOM(2020) 789 endelig
Nyt notat
Resumé

Kommissionen fremsatte den 9. december 2020 en meddelelse om
en strategi om baeredygtig og intelligent mobilitet. Strategien in-
deholder en raekke flagskibe, handlingsplaner og milepzle, som
de kommende ar skal saette retningen for Kommissionens arbejde
med at gore transportsektoren mere klimavenlig, digital og ro-
bust.

Formdlet med strategien er blandt andet at komme i mal med
Kommissionens madlsaetning fra den europaiske gronne pagt om
en reduktion pd 90 % af transportsektorens emissioner inden
2050, herunder ogsa gennem digitale losninger. Herudover har
Kommissionen fokus pa at gere transportsektoren mere robust
for at ruste den til fremtidige kriser.

Regeringen stotter generelt Kommissionens strategi og ser mange
positive elementer. Regeringen ser frem til at arbejde med Kom-
missionens konkrete initiativer i de kommende ar og vil i den for-
bindelse tage stilling til de specifikke tiltag.

Regeringen arbejder gennem en bredspektret indsats for at
fremme den grenne omstillingen af transportsektoren og sekto-
rens bidrag til malet om klimaneutralitet seneste 1 2050.

Baggrund

Kommissionen fremsatte den 11. december 2019 en meddelelse om
den europeiske gronne pagt, som skulle takle klima- og miljoud-
fordring ved at omstille en rakke sektorer, herunder transportsek-
toren. Den gronne pagt er en integreret del af denne Kommissions
strategi for gennemforelse af De Forenede Nationers 2030-dagsor-
den og mélene for baeredygtig udvikling.

Som en del af den grenne pagt fremsatte Kommissionen den 9. de-
cember 2020 en strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet.
Strategien skal veere retningsgivende for de politiske tiltag i de
kommende ar og hjelpe med at opfylde Kommissionens ambition,
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som beskrevet i den europaiske grenne pagt om en reduktion pa
90 % i transportsektorens emissioner inden 2050.

Selv om mobilitet medferer mange fordele, er der ifolge Kommissi-
onen ogsa en raekke ulemper. @get mobilitet medferer fx drivhus-
gasemissioner, luft-, stgj- og vandforurening, men ogsa ulykker og
trafikulykker, treengsel og tab af biodiversitet.

Samtidig har Covid-19-pandemien klart vist, at transport spiller en
afgarende rolle i krisesituationer. Bevarelsen af en koordineret eu-
ropaisk tilgang til konnektivitet og transportaktiviteter er ifalge
Kommissionen afggrende for at komme igennem kriser og styrke
EU's modstandsdygtighed.

Kommissionen laegger i strategien serlig veegt pa, at der er behov
for at reducere udledningerne fra transportsektoren og gere den
mere baeredygtig for at opna EU’s opjusterede mal om mindst 55
procent reduktioner af drivhusgasser i 2030 og om klimaneutrali-
tet seneste i 2050. Herudover leegger Kommissionen vaegt pa, at
transportsektoren gares mere intelligent/digital for at athjaelpe
treengsel, ulykker og opna klimamalene samt mere robust for at
sikre transportsektorens modstandsdygtighed ved fremtidige kri-
ser.

Formal og indhold

Kommissionen fremsetter i sin strategi om baeredygtig og intelli-
gent mobilitet en plan for, hvordan transportsektoren i EU kan go-
res mere klimavenlig, digital og robust. Strategien skal mélrette
Kommissionens arbejde med at na ambitionen om en 90 pct. re-
duktion af transportsektorens udledninger i 2050. Kommissionen
leegger op til at na dette mal ved at have mal om at gore alle trans-
portformer mere baeredygtige, gore baeredygtige alternativer bredt
tilgaengelige samt at give de rette incitamenter til at drive omstillin-
gen. Kommissionen har udpeget 10 flagskibe med tilhgrende hand-
lingsplaner, som vil blive retningsgivende for Kommissionens ar-
bejde de kommende ar.

Det 10 flagskibe er som folger:

Baeredyetig mobilitet — et irreversibelt skifte til nulemissions mobi-
litet

1) Fremme af udbredelsen af transportmidler med nulemis-
sion, vedvarende og lavemissionsbrandstoffer og relateret
infrastruktur
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2) Oprettelse af nulemissionslufthavne og —havne

3) En mere beeredygtig og sund mobilitet mellem og i byer
4) Grennere godstransport

5) Prissetning af kulstof og bedre incitamenter for brugerne

Intelligent mobilitet

6) Realisering af opkoblet og automatiseret multimodal mobi-
litet

7) Innovation, data og kunstig intelligens for intelligent mobi-
litet

Robust mobilitet

8) Styrkelse af det indre marked
9) En fair og retfaerdig mobilitet for alle
10) Styrkelse af transportsikkerheden

Handlingsplanerne, som skal realisere flagskibene, bestar af 82 til-
tag, som skal styre transportsektoren i en mere klimavenlig og digi-
tal retning. Herudover bestar de af en raeekke milepzale, som skal
sikre, at méilsaetningen i den europaiske pagt om en 90 % reduk-
tion i CO2 i transportsektoren inden 2050 bliver opnaet. Milepae-
lene er som folger:

Inden 2030:

e Mindst 30 mio. nulemissionskeretgjer pa de europaeiske
veje.

e 100 europiske byer vil veere klimaneutrale.

e Jernbanetrafikken med hgjhastighedstog vil vaere fordob-
let.

e Koreplansbaseret kollektiv trafik pa under 500 km skal
veaere kulstofneutral i EU.

e Automatiseret mobilitet vil blive indfert i stor skala.

e Nulemissionsfartgjer vil blive klar til markedet.

Inden 2035:

¢ Store nulemissionsfly vil blive klar til markedet.

Inden 2050:

e Naesten alle biler, varevogne og busser samt nye tunge ko-
retgjer vil veere nulemissionskeretgjer.
e Jernbanegodstrafikken vil veaere fordoblet.
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e Jernbanetrafikken med hgjhastighedstog vil vaere tredob-
let.

¢ Det multimodale transeuropaiske transportnet (TEN-T),
der er udstyret til baeredygtig og intelligent transport med
hejhastighedsforbindelser, vil veere operationelt for det
samlede net.

Luftfart

Det fremgar af strategien, at luftfarten vil have store udfordringer
med at reducere CO2-udledning, og der derfor er behov for en gget
indsats pa dette omrade. For at gge brugen af grenne flybraendstof-
fer foreslar Kommissionen blandt andet at styrke udbud og efter-
spoargsel pa baredygtigt flybreendstof (ReFuelEU Aviation) samt at
se pa den nuvearende energibeskatningsundtagelse for braendstof-
fer til luftfart (revision af Energibeskatningsdirektivet). Kommissi-
onen foreslar endvidere at revidere ETS-direktivet, s gratis CO2-
kvoter til luftfartssektoren reduceres, og CO2-kompensations- og
reduktionsordningen for international luftfart (CORSIA) imple-
menteres.

Hertil vil Kommissionen fremseette forslag, som skal sikre luftfarts-
mobiliteten i tilfaelde af fremtidige storre trafikforstyrrelser i lyset
af COVID-19. Kommissionen ser ogsa et potentiale i at faerdiggere
og effektivt implementere Det Feelles Europeiske Luftrum.

Vejtransport

Pé vejtransportomradet fremhaver Kommissionen, at andelen af
lav-og nulemissionskaretgjer er alt for lav. Med henblik pa at né
det opjusterede 2030-reduktionsmal vil Kommissionen etablere en
klar vej mod nulemissionsmobilitet. Kommissionen vil derfor fore-
sld en revision af CO2-standarderne for henholdsvis personbiler og
varevogne og for tunge koretgjer.

Kommissionen vil herudover arbejde for en mere baredygtig infra-
struktur. Fx vil Kommissionen fremlaegge en strategisk plan for ud-
rulning af ladestandere og tankstationer for alternative braendstof-
fer i det kommende forslag til revision af direktivet om infrastruk-
tur for alternative braendstoffer. Herudover vil Kommissionen
overveje muligheden for, at medlemslandene palagges at indfere
mere bindende mal for udrulning af infrastruktur, herunder at ar-
bejde for at sikre fuld interoperabilitet af lade- og tankinfrastruktur
for alternative drivmidler og de dertil tilknyttede ydelser, gennem-
sigtige forbrugerpriser samt let tilgaengelige betalingslgsninger pa
tveers af medlemslandene.
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Strategien indeholder ogsa en raekke initiativer, hvoraf flere har be-
tydning i forhold til skatte- og afgiftsomradet, herunder Eurovig-
nette-direktivet, indfarelse af skeerpede emissionsnormer (Euro-
normer). Dertil fremhaeves ogsa fordele i at udbrede brugen af kvo-
tehandel til vejtransport, som i dag ikke er underlagt en effektiv
CO2-pris pa europeisk plan.

Kommissionen vil ogsa se pa en revision af direktivet om kombine-
ret transport mhp. at skabe incitamenter til at flytte mere transport
fra vejtransport over pa jernbanetransport- og sgfart. Kommissio-
nen har generelt stort fokus pa tiltag, som skal styrke jernbane-
transport.

Jernbanetransport

Pa jernbaneomradet fremsaetter Kommissionen en lang rekke ini-
tiativer med det overordnede formal at gge andelen af passagerer
og gods som transporteres ad bane. Kommissionen sigter konkret
efter at fordoble trafikken pa hejhastighedsbaner i 2030 og for-
doble godstrafikken i 2050.

For at styrke passagertallet vil Kommissionen blandt andet foresla
en handlingsplan, der skal gge langdistance og greenseoverskri-
dende togtjenester. Planen sigter mod, at medlemslandene gor
nogleforbindelser mellem byer hurtigere ved blandt andet at koor-
dinere tidsplaner og malrette forbedringer i infrastrukturen. Her-
udover har Kommissionen fokus pa at gare det nemmere at kabe
graenseoverskridende billetter.

Godstransport ad bane skal fremmes ved at gge kapaciteten pa net-
tet, styrke den graenseoverskridende koordination mellem infra-
strukturforvaltere langs godskorridorerne samt tilpasse det trans-
europeiske transportnetvaerk til godstransport.

Sofart

P4 sgfartsomradet indeholder strategien en raekke initiativer in-
denfor navnlig klima og gren sefart. Kommissionen laegger blandt
andet op til gget forskning og udvikling i alternative braendstoffer
til skibe med initiativet FuelEU Maritime. Kommissionen under-
streger i samme forbindelse, at arbejdet i FN’s Sgfartsorganisation
(IMO) med energieffektivitets tiltag, skal understattes.

Kommissionen gnsker endvidere at inkludere sgfart i EU’s CO2-
kvotehandelssystem (ETS) samt se pa den nuvarende energibe-
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skatningsundtagelse for braendstoffer til sejlads (revision af Energi-
beskatningsdirektivet). Det er Kommissionens mal, at nulemissi-
onsskibe skal veere Kklar til drift i 2030.

Kommissionen gnsker derudover at igangsaette en revision af tre
direktiver pa sefartsomradet om henholdsvis havnestatskontrol,
flagstaters ansvar samt undersogelsen af maritime ulykker.

Transport i byerne

Strategien indeholder ogsa tiltag, som skal gore byer mere gronne
og tilgengelige. Kommissionen vil bl.a. fremme alternative og bae-
redygtige mobilitetsformer som delebiler, samkeorsel, cykler og av-
rig mikromobilitet gennem en revidering af Urban Mobility
Package. Herudover indeholder strategien en milepzl om, at auto-
matiseret mobilitet vil veere implementeret i stor skala i 2030.

Endvidere vil Kommissionen arbejde for at innovative og alterna-
tive transportformer bliver integreret i mobilitetstjenester, hvilket
kan bidrage til at lette presset pa passagertransporten i byerne.

Infrastruktur

Strategien indeholder ogsa tiltag, som skal understotte baeredygtig,
intelligent og robust infrastruktur. Kommissionen vil bl.a. frem-
satte en revision af forordningen om det transeuropeiske trans-
portnet (TEN-T) vedrerende implementering og udvikling af et eu-
ropaisk netvark af veje, jernbanelinjer, indre vandveje, sotrans-
portruter, havne, lufthavne og jernbaneterminaler. Dette kommer
til at veere veesentligt for udviklingen af europaisk transportinfra-
struktur for de kommende 10-30 ar bade i forhold til at kunne img-
dekomme den gronne omstilling, mobiliteten, ny teknologi og digi-
talisering.

Kommissionen vil herudover fremsatte revision af direktivet om
intelligente transportsystemer pa vejtransportomradet og for
gransefladerne til andre transportformer (ITS) og de underlig-
gende delegerede retsakter for at gare det nemmere at dele data pa
tvaers af transportformer og medlemslandene. Det skal bl.a. vere
nemmere at kobe tvaergdende billetter ved at understatte rejsein-
formation, billettering, betaling m.v. Revisionen skal ligeledes sikre
nye dataseet og et evt. udvidet geografisk omrade for tilradigheds-
stillelse af EU-da&ekkende tidstro trafikinformationstjenester. En
styrket harmonisering af datadeling pa mobilitetsomradet vil ifalge
Kommissionen fore til mere baeredygtig, sikker og effektiv trans-
port af mennesker og gods i og pa tvaers af EU’s medlemslande.
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Europa-Parlamentets udtalelser
Foreligger ikke.

Naerhedsprincippet

Ikke relevant.

Galdende dansk ret

Ikke relevant.

Konsekvenser

Strategien medforer ikke lovgivningsmaessige, skonomiske eller
andre konsekvenser.

Horing

Forslaget er sendt i hegring i EU-specialudvalget for Transport den
9. december 2020 med frist for bemaerkning den 3. januar 2021.

Der er indkommet horingssvar fra folgende interessenter:

Dansk Energi

Udspillet fra Kommissionen er for s vidt godt da det favner bredt.

Vi mener dog, at det er for uambitiest med de mal, om at der skal
30 millioner udledningsfri biler pa de europaiske veje i 2030, at
der er 3 millioner offentlige ladestandere i Europa i 2025 og 500
brintstationer. Et mél, som skal op pa 1000 i 2050.

Vi mener, at ambitionerne for iser elbiler og ladestandere burde
vaere mindst dobbelt sa store. Der er et starre studie pa vej fra
Dansk Energi og organisationen Eurelectric, som pa baggrund af
meldinger fra de enkelte lande ventes at vise et potentiale for op
mod 70 mio. eldrevne biler i 2030 og dermed ogsa langt flere lade-
standere.

Noget andet man kunne papege var evt. behovet for at satte en
dato for udfasning af salg af nye fossile biler i EU. En rakke lande
siger 2035. I vores hegringssvar til opstramningen af CO2-regler for
biler papegede vi, at EU skal ggre det muligt for medlemslande at
bestemme en dato hvor hvornar salg af nye benzin- og dieselbiler
forbydes.
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Dansk Erhverv

Kommissionen har lanceret sin strategi for beeredygtig og intelli-
gent mobilitet39, der setter den politiske ramme og retning for,
hvordan fremtidens europaiske transportsektoren skal se ud og na
klimamaélene i den europaiske gronne pagt (Green Deal’).

Strategiens tre overordnede visioner er, at fremtidens transportsy-
stem skal vare i) beeredygtigt, ii) intelligent og iii) robust. Her in-
den for udpeges ti flagskibsomrader, som nermere definerer og
fastleegger strategiens handlingsplan, der konkret skal udmente sig
i 82 forskellige lovgivningsmeessige initiativer, som de er oplistet
en tidsplan for i bilag 1 til meddelelsen.

Dansk Erhverv stotter visionerne i strategien og gleder sig over, at
EU’s transportpolitik setter decarbonisering og modernisering af
hele transport- og mobilitetssystemet i fokus. Det er vaesentligt at
fastholde dette paradigmeskifte for at nd de ambitigse malsetnin-
ger. Klimapéavirkninger er i deres natur graenseoverskridende og
det samme er de gkonomiske/samfundsmeessige konsekvenser.
Mange af indsatserne kraever derfor internationalt samarbejde for
at fa den forngdne effekt. Dansk Erhverv er pa den baggrund stor
tilhaenger af faelles europaeisk samarbejde og lasninger ogsa pa kli-
maomradet.

Dansk Erhverv stotter malseetningen i den europaeiske gronne pagt
om en reduktion pa 9o pct. Af drivhusgasemissionerne fra trans-
port, saledes at EU kan blive en klimaneutral gkonomi inden 2050.

Danmark og dansk erhvervsliv har en styrkeposition pa det grenne
omrade og besidder handlekraften og kompetencerne til at om-
saette strategien fra ord til realitet. Dansk erhvervsliv skal derfor
have en central rolle i udviklingen af de teknologier, der vil gare vi-
sioner og méalsatninger til realiteter.

Transportens afthaengighed af fossile braendstoffer skal mindskes,
og det er vigtigt, at alle transportformer bidrager hertil i takt med,
at det er teknologisk muligt og skonomisk rentabelt for virksomhe-
derne. Derfor er et ogsa vigtigt, at EU prioriterer og allokerer res-
sourcer til forskning og udvikling, der skal bane vejen for europzi-
ske lgsninger pa fremtidens udfordringer.

3 KOM (2020) 789.



Dansk Erhverv statter principperne om, at forureneren betaler som
et baerende element i den gronne omstilling. I den konkrete politik-
udformning er det dog fortsat vigtigt, at der tages hgjde for den eu-
ropaiske konkurrencekraft, idet konkurrencen og klimaudfordrin-
gerne er globale faktorer.

Dansk Erhverv tilskynder til aget multimodalitet i hele transport-
systemet. Det er vigtigt i bade vare- og passagertransporten. Og det
gelder ogsa med hensyn til fysiske og digitale infrastruktur. Det
kan veere med til at mindske traengslen og sikre effektive transport-
losninger. Vi peger i den forbindelse pa en rakke nye teknologier,
der gor det muligt at udvikle og effektivisere transport og logistik.

Som Kommissionen fornuftigt leegger veegt pa, skal EU drage fuld
fordel af intelligente digitale lgsninger og intelligente transportsy-
stemer. Den malseatning stotter Dansk Erhverv entydigt op om. Po-
tentialet for nye forretningsmuligheder kan vaere stort inden for
kunstig intelligens og diverse losninger, der afhaenger af bedre da-
tatilgeengelighed, - adgang og -udveksling.

En hjernesten i det europzaeiske transportsystem er den fortsatte
udvikling af TEN-T-nettet. Det er en vigtig prioritet for at opna et
sammenhangende Europa for varer og personer, der styrker det
indre marked. Rygraden i nettet er selvfalgelig de store anlaegspro-
jekter, men nettet skal fx ogsa omfatte et net af opladnings- og op-
tankningsinfrastruktur til vedvarende drivmidler for fuldt ud at
muliggere og tilskynde til en udbredt anvendelse af transportmid-
ler med lav- og nulemission inden for alle transportformer. EU’s fi-
nansielle stotteordninger spiller i den henseende ogsa en vigtig
rolle som en ’driver’ for investeringer inden for transportmidler,
der anvender lav- og nulemissionsteknologier.

Strategiens svaghed er, at den forholder sig til alle transportformer
og rummer alle initiativerne i handlingsplanen. Det betyder, at
strategien speender meget bredt — og kommer ind pa alt lige fra mi-
kromobilitet til EU’s rumaktiviteter, gods vs passager, land vs by,
offentlig vs privat, lokale forhold vs. EU’s geo- og udenrigspolitiske
rolle. Dansk Erhverv bemeerker, at dette gor det vanskeligt at om-
favne strategien i alle enkeltheder. Dansk Erhverv stotter dog over-
ordnet strategiens vision og retning for den fremtidige transport-
politik, men afventer de konkrete policyinitiativer, for vi kan for-
holde os konkret hertil.

Dansk Industri (DI)
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Dansk Industri har modtaget ovennavnte meddelelse samt bilag i
horing med svarfrist sgndag den 3. januar 2021. Henset til den
korte svarfrist er naerverende bemerkninger af generel og over-
ordnet karakter. Dansk Industri ser frem til at levere specifikke og
detaljerede bemaerkninger nar de egentlige lovgivningsinitiativer
fremsattes. Horingssvaret deekker bemerkninger fra branchefor-
eningen DI Transport.

DI Transport statter de overordnede méal med strategien. Et felles
europaisk transportmarkedet, der sikrer velfungerende transport-
systemer og infrastruktur der understotter en hgj mobilitet i EU, er
helt afgogrende for bade den danske transportbranche og for dansk
erhvervsliv i gvrigt, herunder ikke mindst for dansk eksport.

Corona-pandamien har synliggjort hvor vigtigt transportbranchen
er for EU, herunder for at sikre forsyningslinjerne af fedevarer,
medicinsk udstyr mv. Det understreger behovet for at effektivisere
rammebetingelserne for erhvervstransporten, sa det i videste mu-
ligt omfang kan flyde frit i EU. Her spiller aget digitalisering en vae-
sentlig opgave.

Der er en akut behov for at EU understgtter genopretningen af den
europeiske luftfartsindustri, herunder i form af godkendelse af
hjeelpepakker.

Transporten star over for en stor omstilling fra fossile drivmidler i
form af benzin og diesel til alternative drivmidler i form af el, brint,
biogas og biobrandstoffer. Strategien skal understatte den udvik-
ling.

Feelles europaiske regler er afggrende for at den danske transport-
sektor kan bidrage til at na regeringens 70 %-mal. Det gaelder ikke
mindst i forhold til krav til CO2-reduktioner rettet mod producen-
terne af lastbiler, varebiler og personbiler. DI Transport kan statte
strategiens mélsatninger.

EU ber understotte en gron omstilling af erhvervstransporten ved
bl.a. at tillade gget frivaegt til batterier i varebiler uden at det gar ud
over lastevnen, samt ved at tillade hgjere totalvaegt og leengere last-
biler i en revision af direktivet om vagt- og dimensioner, der som
minimum ma gge anvendelse af modulvogntog i EU.

En gennemforelse af det feelles europaeiske luftrum ber prioriteres i
forhold til den greonne omstilling af luftfarten. Endvidere ber EU
understatte anvendelsen af alternative drivmidler i luftfarten, og
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evt. afgifter pa luftfarten ber fores tilbage til den grenne omstilling
af luftfarten.

Danske Havne

Danske Havne byder Kommissionens strategi for baredygtig og
smart mobilitet velkommen, og vi ser frem til de mange konkrete
initiativer, som Kommissionen vil leegge frem i de kommende éar.

Danske Havne stotter op om Kommissionens mélsatning om en
90% co2-reduktion i transportsektoren inden 2050 og vi statter
Kommissionen teknologi-neutrale tilgang til spergsmalet. Danske
Havnes egen grenne ambition er, at havnene skal vare co2- neu-
trale senesti 2030.

Danske Havne stotter ligeledes visionen om en 50% vekst for
Short Sea Shipping frem mod 2050. Det er Danske Havnes overbe-
visning at denne transportform er en klimavenlig og skonomisk
fornuftig méde at flytte gods pa.

Det er Kommissionens og ogsa Danske Havnes mal, at der skal
vaere mulighed for gron energitilslutning for skibe i havn. Danske
Havnes malsetning er, at der er mulighed for gron tilslutning for
alle skibe, der anlgber danske erhvervshavne i senest 2030.

Det er dog vigtigt for os, at den gronne tilslutningsmulighed ikke
skal begranses til f.eks. landstrem. De danske erhvervshavne har
forskellige storrelser, placeringer og kundegrundlag, der giver for-
skellige behov. Derfor ber det heller ikke veere en malsatning i sig
selv, at alle havne skal have landstromsanlaeg.

Udgifter til gron omstilling, iseer med ny teknologi som brint og
landstrem er store. Derfor skal den grenne omstilling ogsa hjelpes
i gang, ligesom det var tilfeeldet med vindmeller i sin tid, en er-
hvervs- og klimasucces som danske havne ogsa spiller en stor rolle
i. Havnene bor sdledes bade nu og i fremtiden anerkendes for deres
rolle som energihubs.

Endelig skal Danske Havne gore opmaerksom pa, at de europeiske
havne har vist sig essentielle under Corona-krisen for sikringen af
kontinuiteten af forsyningskeeder. Havnene er modstandsdygtige
og agile og hubs, der sikrer sammenhangen med resten af verden.
Havnene har saledes en vigtig rolle at spille som motorer for veekst
og genopretning i arene fremover. Det er en rolle, som Kommissio-
nen bgar anerkende i hgjere grad i sin strategi.
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Danske Maritime

Danske Maritime hilser Europa-Kommissionens nye strategi af 9.
december 2020 om baredygtig og smart mobilitet velkommen,
herunder ikke mindst ambitionerne om dels inden 2030 at udvikle
det forste oceangdende nulemissionsskib, dels at sikre en stigning i
transporten via indre vandveje og i narskibsfarten pa hhv. 25 pct. i
2030 og 50 pct. i 2050. Strategien indeholder flere vigtige forslag
til, hvordan bearedygtigheden inden for den maritime transport-
sektor i Europa kan gges markant, samtidig med at sektoren ind-
treeder i den digitale tidsalder. Derudover anerkender strategien
ogsa en raekke af de udfordringer, den maritime industri i Dan-
mark og det gvrige Europa for gjeblikket star overfor.

Den europaiske maritime industri besidder staerke kompetencer
og knowhow inden for avanceret skibsbygning samt innovative ma-
ritime teknologier og lasninger, og industrien anses som strategisk
vigtig. Pa den ene side kan den levere de lasninger og teknologier,
der kraeves for at skabe en mere baredygtig og klimavenlig maritim
transportsektor i trdd med ambitionen i EU’s Grgnne Pagt. Og pa
den anden side kan industrien tilfredsstille behovet for en digital
omstilling af skibsfarten.

Bade den danske og den gvrige europaiske maritime industri er
imidlertid hardt ramt af COVID-19 krisen pa grund af nedluknin-
ger, rejserestriktioner, tab af ordrer og en historisk nedgang i
skibsbygningsaktiviteten, og der er derfor behov for at iveerksatte
tiltag bade nationalt og i EU, der kan skabe omsatning og veekst
inden for industrien og dermed sikre fastholdelse af op imod 1.
mio. vigtige maritime arbejdspladser i Europa.

Strategien for baeredygtig og smart mobilitet henviser bl.a. til den
vigtige rolle, industrien har faet tildelt i det nye EU-forskningspro-
gram Horisont Europa i form af partnerskabet om nulemission in-
den for maritim transport. Derudover omtaler strategien den mari-
time transportsektors inddragelse i EU’s kvotehandelssystem. Det
er i den forbindelse vigtigt, at provenuet fra salget af kvoterne gre-
meerkes til F&U-aktiviteter i teknologier og lasninger, der kan ned-
bringe den maritime transportsektors CO2-emissioner yderligere.
Derudover anerkendes behovet for midlertidige stotteprogrammer,
der sigter pa en modernisering af den europaiske flade af skibe i
lyset af COVID-19 krisen. Et stort antal af de skibe, der ejes eller
opereres fra Europa, bar opgraderes med nye og mere tidssvarende
teknologier og lasninger eller helt udskiftes med nye skibe for der-
ved at seenke fladens miljo- og klimapavirkning og samtidig sikre
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den digitale omstilling. Strategien anerkender derudover den vae-
sentlige rolle industriens eksport af miljg- og klimavenlige teknolo-
gier og lesninger globalt har for EU’s gkonomi, og at netop en styr-
kelse af kompetencerne inden for savel maritim digitalisering som
gronne og klimavenlige maritime teknologier og lasninger er afga-
rende for at fastholde industriens globale farerposition.

En omlaegning af den europeiske maritime transportsektor i mere
klimavenlig retning og oget digitalisering inden for sektoren kree-
ver massive private og offentlige investeringer. Hvis ambitionerne i
Europa-Kommissionens strategi om baeredygtig og smart mobilitet
skal indfris, er det ikke mindst vigtigt, at der under EU’s nye fler-
arige finansielle ramme og EU's genopretningsplan afsaettes til-
streekkelige midler, der gor gennemforelsen af forslagene i strate-
gien mulige. Derudover er det vigtigt at sikre, at EU’s statsstatte-
regler og regler for offentlige indkeb understotter sével teknologi-
udvikling som opgradering af den europaiske flade. Udviklingen af
et CO2-neutralt skib vil med fordel kunne ske inden for rammerne
af et IPCEI-projekt.

Danske Rederier

Danske Rederier hilser Europa-Kommissionens Strategi for beere-
dygtig og smart mobilitet velkommen og takker for muligheden for
at bidrage med heringssvar til brug for regeringens grund- og naer-
hedsnotat.

Strategien ligger blandt andet i klar forlaengelse af Europa-Kom-
missionens grenne pagt, som Danske Rederier har hilst velkom-
men og taget godt imod. Danske Rederier har selv en mélsetning
om at veere klimaneutral i 2050, uden brug af klimakompensation,
samt en malsaetning om at have det forste oceangdende nul-emissi-
onsskib i kommerciel drift i 2030.

Nedenfor er udvalgt dele i strategien, der star mest central for
skibsfarten og for Danske Rederier.

Omlaegning af en betydelig maengde gods til indre vandveje og
neerskibsfart

Som et led i den gronne pagt og i aget baeredygtig transport ligger
et skift af aktiviteten mod mere beeredygtige transportformer her-
under et skift af gods til indre vandveje og naerskibsfart. Fordelen
ved at fa mere fragt fra veje pa land over pa sgvejen er, at en tilsva-
rende maengde varer kan fragtes en tilsvarende afstand, men med
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en mindre maengde udledt CO2. Danske Rederier ser et stort po-
tentiale i denne omstilling.

EU fortsatte taette samarbejde med internationale organisationer
som International Maritime Organisation (IMO)

Danske Rederier statter EU’s fortsatte fokus pé og aktive rolle i in-
ternationalt samarbejde. Skibsfart fungerer pa tvars af landegraen-
ser og mellem verdensdele. Det er derfor helt afgorende, at der tor
satses pa internationale lgsninger, og der er fokus pa at opna resul-
tater pa globalt plan.

Danske Rederier statter ligeledes, at EU i IMO vil skubbe pa for at
fremme markedsbaserede instrumenter pa mellemlang sigt for at
implementere strategien for reducering af drivhusgasser.

Intensivere udrulning af vedvarende braendstoffer med lavt kul-
stofindhold

Forskning og udviklingen af nul-karbon braendsel til skibe er helt
centralt for skibsfarten for at nd malsatningen om at vere klima-
neutrale i 2050, uden brug af klimakompensation. Skibsfarten kan
reducere sig et stykke af vejen, men vil ikke kunne na i mal med
omstillingen uden nye braendstoffer. Der er ikke en lgsning, som
passer til alle, og hvor elektricitet og batterier er en lgsning over
kortere afstande er det andre lgsninger, der skal til for skibe, der
opererer over store afstande. Danske Rederier statter derfor Eu-
ropa-Kommissionens fokus pa forskning og udvikling af nye
brandstoffer.

Oceangdende nul-emissions skib vil vaere markedsklar inden
2030

Danske Rederier stgtter Europa-Kommissionens ambition om at
have nul-emissions skibe klar pd markedet inden 2030. Dette er
identisk med Danske Rederiers egen mélseetning om at have det
forste oceangdende nul-emissionsskib i kommerciel drift inden
2030. Den store udfordring ligger ikke i at have nul-emissionsskib
til mindre skibe, pd mindre ture og i fast rute. Det ses allerede flere
steder i dag. Men at fa udviklet skibe, der sejler over store afstande,
og som ikke fast sejler mellem de samme to havne. Danske Rede-
rier stotter derfor Europa-Kommissionens ambition og arbejdet
med at nd i mal inden 2030.
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Forslag om udvidelse af EU ETS til den maritime sektor

Danske Rederier er i udgangspunktet skeptisk over for udvidelsen
af EU’s kvotehandelssystem (EU ETS) til den maritime sektor.
Samtidig noterer Danske Rederier sig den politiske vilje til at in-
kludere den maritime sektor i EU ETS og ensker derfor at bidrage
konstruktivt til at sikre den bedst mulige losning.

Revidering af Energibeskatningsdirektivet

Danske Rederier har noteret sig Europa-Kommissionens fokus og
onske om at palaegge afgift pa fossilt braendstof til brug for den ma-
ritime sektor. Det er vigtigt, at en @&ndring af energibeskatningsdi-
rektivet giver reelle reduktioner. Beskatning leder ikke i sig selv til
CO2-neutral skibsfart. Den starste udfordring er, at det i dag alene
er bio-breendstof og batterier, der eksisterer som et reelt alternativ
til fossilt braendstof. Mangden af biobraendstof er dog begraenset
samtidig med at brug af batterier alene er en mulighed for mindre
skiber over kortere afstand. Nye braendstoffer er i dag ikke tilgen-
gelige som reelt alternativ, hvorfor beskatningen ikke vil &endre ved
udledningerne. Samtidig vil skibe soge at pafylde nyt breendsel
udenfor EU. En lgsning vil i stedet vaere en international afgift pa
brandstof, der gar til en fond med formalet at udvikle nye baere-
dygtige braendstoffer.

De Danske Bilimportgrer

De Danske Bilimporterer har ingen serlige bemarkninger til Kom-
missionens forslag til strategi for baredygtig og smart mobilitet el-
ler til regeringens grund- og narhedsnotat hertil. Vi bakker gene-
relt op om bestrabelserne pa at sikre en baeredygtig udvikling for
den europeiske transportsektor og for udviklingen af forskellige
former for smart mobilitet”.

Vi henviser i denne forbindelse til de synspunkter og analyser, der
allerede er offentliggjort af ACEA (The European Automobile Ma-
nufacturers’ Association) som vore medlemmer er en del af, og som
De Danske Bilimporterer er tilknyttet som associeret medlem.

Vi og ACEA peger i relation til det aktuelle forslag fra Kommissio-
nen og malsatningerne i European Grean Deal p4, at ansvaret for
en baeredygtig udvikling af transportsektoren ikke alene pahviler
den europeiske bilindustri. Det er et faelles samfundsmaessigt an-
svar.
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Set i det lys henviser vi iseer til behovet for udvikling af infrastruk-
tur til gren transport — herunder iser udviklingen af ladeinfra-
struktur og infrastruktur til alternative drivmidler og desuden digi-
tal infrastruktur til understottelse af smart mobilitet. Dette kraever
massive private og offentlige investeringer i hele EU inden for en
kort arraekke.

ACEA peger i den forbindelse pa nadvendigheden af, at der pa EU-
plan skubbes aktivt pa denne udvikling gennem kritisk revidering
af EU’s direktiv for infrastruktur til alternative drivmidler (AFID).

Som input til regeringens grund- og neerhedsnotet vil vi derfor
henvise serligt til ACEA’s 2020 fremskridtsrapport “Making the
Transition to Zero-Emission Mobility” som findes her:

https: //www.acea.be/publications/article/making-the-transition-
to-zero-emission-mobility-2020-progress-report

Vi henviser endvidere til ACEA’s pressemeddelelse den 10. decem-
ber 2020 som reaktion pa Kommissionens forslag:

https://www.acea.be/press-releases/article/zero-emission-ve-
hicles-european-commission-ambitions-far-removed-from-toda

Drivkraft Danmark
Generelle kommentarer

Drivkraft Danmark bakker op om de overordnede malsaetninger i
“Byrdefordelingsaftalen”, den Europaiske Gronne pagt og Strate-
gien for smart og beeredygtig mobilitet.

Det er afggrende for at nd de langsigtede klimamalsaetninger pa
EU-niveau og Paris aftalen, at rammerne for EU’s lovgivning lo-
bende tilpasses, sa den understatter malsaetningerne.

Det vil give markedet og de aktarer, der i sidste ende skal levere pa
malsetningerne, stabile rammer og langsigtede horisonter for at
investere i og optimere produktionen med mere.

Det er derfor afgerende, at disse rammere understotter markedet
og ikke pa forhand har udvalgt serlige teknologier og produkter
som vindere.

Vi hilser derfor de foreslaede revisioner af kvotahandelssystemet
og CO2-kravene til lette karetgjer velkomment.


https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=InL1WaGqkGg2iHPuu46-_YMOjIH8m5j-SQ9uqRgegqg7jII7E8MU2jAtWvrfkDn5w7buh6YR6IdZ-ij7cI2sS3tCMrJx0-9uOFponDDACM9lNplhhDKSX6eYMmJ-a96RsTRPZFz4mtwfLbJW4RRsOeenR7OOGB2RlNgMU5KLz9JXI0yokPgefDJCi_lTAYcdnFDvSxF7oAEKKAipxwI8_DZ8SaNyv42-EXoAN-6v_2COt3VOuJ0wJMLFL4E3CueZyFsXEAt91f0XwqfAtgHLzQiwwUpVQVDMULsJbRQejGWPK1KHenpHjQ4WzBTTQsxQCKBgvPg65oFuYNx7AfM5tg
https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=InL1WaGqkGg2iHPuu46-_YMOjIH8m5j-SQ9uqRgegqg7jII7E8MU2jAtWvrfkDn5w7buh6YR6IdZ-ij7cI2sS3tCMrJx0-9uOFponDDACM9lNplhhDKSX6eYMmJ-a96RsTRPZFz4mtwfLbJW4RRsOeenR7OOGB2RlNgMU5KLz9JXI0yokPgefDJCi_lTAYcdnFDvSxF7oAEKKAipxwI8_DZ8SaNyv42-EXoAN-6v_2COt3VOuJ0wJMLFL4E3CueZyFsXEAt91f0XwqfAtgHLzQiwwUpVQVDMULsJbRQejGWPK1KHenpHjQ4WzBTTQsxQCKBgvPg65oFuYNx7AfM5tg
https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=d1aKd5dUi7vIIm4OwbtVg17QssZfcaJPMhLme6NWkm8mWl-vGVoZCbRvCHxXiwe4vJepRr2j2x2dua7wKdTU5dMEmZgQR1_9j1PN-FrKX5Z6yLjZQB9IJGILdJB15sgWaom3gYjnWdf9cV5b6_eSZRn_7Fc-6AGKoqEsXXW2LXlPQjREOHg6dpSGyX9X9nzB4dVMQTpGkLetFKdyzLgQ9WvMylRFLss3_-wb-MCX_qGKFEcubXQHMbxLOQKSM8q7OMOCV7twS94fpPlw045AVSlzQws-VVe9WiOF0O_mVr9ctzEdbfYF3cRdepLoAIMOq2jqcZesVGVoygjwsBIQmDeGQSuslrxCBT2KaH_YOQQ
https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=d1aKd5dUi7vIIm4OwbtVg17QssZfcaJPMhLme6NWkm8mWl-vGVoZCbRvCHxXiwe4vJepRr2j2x2dua7wKdTU5dMEmZgQR1_9j1PN-FrKX5Z6yLjZQB9IJGILdJB15sgWaom3gYjnWdf9cV5b6_eSZRn_7Fc-6AGKoqEsXXW2LXlPQjREOHg6dpSGyX9X9nzB4dVMQTpGkLetFKdyzLgQ9WvMylRFLss3_-wb-MCX_qGKFEcubXQHMbxLOQKSM8q7OMOCV7twS94fpPlw045AVSlzQws-VVe9WiOF0O_mVr9ctzEdbfYF3cRdepLoAIMOq2jqcZesVGVoygjwsBIQmDeGQSuslrxCBT2KaH_YOQQ
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Vi kan ogsa stette de overordnede malsatninger om smart og bee-
redygtig mobilitet. Vi finder det dog uheldigt, at der i strategien pa
forhand er sat et fast mal pa for eksempel antallet af nul-emissi-
onsbiler — hvis der fortsat tages udgangspunkt i, at en bil med for-
braendingsmotor der karer pa 100 % ikke-fossilt baserede kulbrin-
tebreendstoffer ikke regnes som en nul-emissions bil.

Det er samtidig vigtigt, at strategien i forhold til udrulning af lade-
infrastruktur fortsat tager udgangspunkt i AFI direktivets krav om
fri og lige adgang til opladningen og ikke diskriminerende beta-
lingslesninger for brugerne. I den forbindelse kan der med fordel
skeles til for eksempel Klimaradets anbefalinger, som vi ser som
universel for hele det europaiske marked for braendstoffer og kom-
mende kommerciel opladning (Klimaradets faktaark om transport,
marts 2020):

Klimaradet anbefaler, at der laves en strategi med tiltag, der sik-
rer et konkurrencepraeget og gennemsigtigt marked for oplad-
ning, som der 1 dag eksisterer inden for fx benzin og diesel.

Revision af ETS - Byrdefordelingsaftalen

En revision og konsekvensanalyse (Impact Assesment) af ETS er
fremhaevet af Kommissionen som et vaesentligt redskab til at na de
overordnede mélsatninger i Byrdefordelingsaftalen og til omkost-
ningseffektivt at nd 2050 mélsetningerne fra den Grgnne Pagt og
EU’s mal om klimaneutralitet i 2050.

Vi er helt enige i denne vurdering og stetter op om gennemfgrelsen
af de foresldede konsekvensanalyser.

Kommissionen foreslar blandt andet, at muligheden for at udvide
ETS til at omfatte en eller flere af de sektorer, der i dag ikke er om-
fattet af ETS. Specielt fremhaves inkludering af transport og inter-
nationale flyvninger i ETS som en mulighed.

Overordnet er ETS et vigtigt redskab til at sikre omkostningseffek-
tive CO2-reduktioner. En udvidelse af ETS til ogsa at omfatte for
eksempel transport kan derfor umiddelbart virke naerliggende og
vil sikre en ensartet prissatning pa reduktion af CO2- pa tveers af
sektorer. Men det forudsatter, at allerede eksisterende sektorspe-
cifikke CO2-mal, VE-mal og tilsvarende regulering som for eksem-
pel CO2-krav til lette og tunge koretgjer opherer. Ellers vil der
vaere tale om dobbeltregulering i strid med principperne bag ETS.
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En udvidelse af ETS til andre sektorer vil derudover skulle ske in-
den for rammerne af den nuverende Markeds Stabilitets Reserve
(MSR), sa der fortsat sker en indskreenkning i maengden af tilgen-
gelige CO2-kvoter i overensstemmelse med de ogede ambitioner
fra Den Greonne Pagt og Byrdefordelingsaftalen. Det vil ikke skabe
de nadvendige signaler og incitamenter til markedet, hvis antallet
af kvoter i ETS blev udvidet samtidig med, at nye sektorer blev in-
kluderet.

Vi statter i den forbindelse Kommissionens fokus pa, at revisionen
af ETS fortsat skal ske i respekt for risikoen for Carbon Leakage. I
den forbindelse er det vigtigt at papege, at for eksempel de to dan-
ske raffinaderier horer til blandt de mest energieffektive raffinade-
rier i Europa.

Revision af CO2-krav til lette koretgjer

Der er ingen tvivl om, at de eksisterende CO2-krav til personbiler
frem mod 2021 og opstramningen videre frem mod 2030, ikke
mindst efter de nye opgerelser under mere realistiske kerselsfor-
hold, har betydet en markant reduktion i det enkelte koretgjs CO2-
udledning. Nye stramninger i CO2-kravene vil uden tvivl sikre
yderligere reduktioner i CO2-udledningen fra det enkelte koretgj.

Vi finder det dog meget uhensigtsmaessigt, at nye stramninger i
praksis kun vil kunne nés ved sdkaldte nul-emissions biler (el-biler
eller brint-biler). Det er i den forbindelse uhensigtsmeessigt, at ikke
fossilt baserede VE-kulbrinte breendstoffer teller som fossilt CO2
ved opggerelsen af emissionen. Det betyder i praksis, at bilfabrik-
kerne ikke har noget incitament til at udvikle yderligere pa for-
brandingsmotorerne, sa de kan kere pa hgjere iblanding af VE-
brandstoffer og i sidste ende 100 % VE. Det leegger ogsa hindrin-
ger i vejen for udbredelsen af for eksempel PtX-braendstoffer.

Vi statter derfor op om Regeringens og partierne bag "Aftale om
gron omstilling af vejtransporten” gnske om,

at sitkre CO2-reduktioner fra fossile biler i perioden frem mod en
udfasning af fossile biler ved en langsigtet regulering af VE-
braendstof, som understotter anvendelsen af baeredygtige braend-

stoffer.

Det kan dog blive vanskeligt at indfri den ambition, hvis der er be-
gransninger pa anvendelsen af VE-braendstofferne i de biler, som
bilfabrikkerne producerer nu og i fremtiden. Vi foreslar derfor, at

det som led i en revision af CO2-kravene for lette koretajer gores
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attraktivt for bilproducenterne at udvikle motorer, der kan kere pa
hgjere blandinger af VE-brandstoffer.

DTL

DTL hilser Europa-Kommissionens mobilitetsstrategi for de naeste
ti ars transportpolitikker i Europa velkommen, en strategi som si-
ger, at "den mest alvorlige udfordring, som transportsektoren star
over for, er at reducere dens emissioner markant og blive mere bae-
redygtig". Men det sker vil tage tid, og en hgj grad af pragmatisme
er ngdvendig, ligesom alle interessenter skal involveres. Den soci-
ale dimension af den grenne overgang skal ogsa tages i betragt-
ning.

Som meddelt i kommissionspapiret skal "beeredygtige, vedvarende
brandstoffer og kulstoffattige breendstoffer indsaettes i stor skala
og uden forsinkelse". Men indtil videre er anvendelsen af baeredyg-
tige braendstoffer i Europa meget beskeden. Faktisk er det i dag
ikke forretningsmeessig rentabelt for en transporter at investere i
gronne alternativer, sisom elektriske eller brintdrevne lastbiler.
Elektrificeringen af tunge koretgjer er kun pa et meget tidligt sta-
dium, og derfor ber betydningen af de kulstoffattige braendstoffer
anerkendes sdsom biomethan (biogas), andre baeredygtige bio-
braendstoffer og Power-to-X. Desuden savnes i vognmandserhver-
vet oplysninger om energialternativer, og der er brug for mere ngj-
agtig radgivning og sikkerhed for, at den tilknyttede infrastruktur
medfolger.

Som det har veret tilfaeldet de seneste 20 ar finder vi atter en gang
i kommissionsmeddelelsen den bedagede anbefaling om skifte fra
dagens vejgodstransport til jernbane og indre vandveje. Dette aner-
kender abenlyst ikke den afggrende rolle, som kommerciel vej-
transport spiller ved levering af varer i Europa. Ikke mindst under
covid-19-pandemien. Vi opfordrer derfor lovgiverne til at holde fo-

an

kus pa "multimodalt samarbejde".

Med hensyn til "smart mobilitet" anbefaler vi en afklaring af data-
overvagningen, da nogle data i godstransport er meget felsomme.
Nar det er sagt, sa vil digitaliseringens sigte pa at lette og styrke
kontrollen bidrage til en bedre hdndhavelse af social lovgivning in-
den for transport. Dette sidste punkt er fortsat af central betydning
for det danske vognmandserhverv, nar det kommer til at forsvare
den fair konkurrence i vognmandserhvervet og arbejdsvilkarene
for chauffarer.
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ITD

ITD kvitterer for den fremsendte hgring om Kommissionens stra-
tegi for beeredygtig og smart mobilitet, som foreningen har neden-
stdende bemarkninger til.

Generelle bemarkninger

ITD er enig i, at en af de starste udfordringer for transportsektoren
er at reducere dens emissioner markant og blive mere beeredygtig,
iseer med henvisning til de nationale og europeiske reduktionsmal-
saetninger frem til 2030. Derfor hilser ITD strategien for baredyg-
tig og smart mobilitet velkommen. ITD skal indledningsvis under-
strege, at neervaerende strategi er omfattende og indeholder en lang
reekke positive tiltag med supplerende virkning til gavn for klimaet.
Omvendt finder ITD det ensidige fokusering pa overflytning af
gods fra vej til bane og vandveje problematisk samtidig med, at
strategien kun i et begraenset omfang indeholder lgsningsforslag til
en mere baeredygtig mobilitet for den tunge vejgodstransport.
Dette er paradoksalt taget i betragtning af erhvervets betydning og
andel af de samlede godsmangder.

Specifikke bemaerkninger

Sustainable mobility — An irreversible shift to zero-emission mobil-

ity

Flagship 1 — Boosting the uptake of zero-emission vehicles, renew-
able and low-carbon fuels and related infrastructure

Det er ITD’s overbevisning, at fremtidens lastbil pa den lange bane
drives af et alternativ til forbreendingsmotoren. ITD ser elmotoren
som et oplagt valg i fremtiden, hvis man vel at merke formar at
lose udfordringen med energibaereren pa en baeredygtig made. Den
for tiden mest udbredte lgsning i det lettere segment — batterierne
— kan med nutidens teknologi ikke levere den ngdvendige mangde
energi til at drive en tung lastbil uden at gore veesentlige indhug i
lastbilernes raekkevidde eller lasteevne. Tilsvarende er fremstillin-
gen og ikke mindst bortskaffelsen eller genanvendelsen af gamle
batterier forbundet med en lang raekke udfordringer i relation til
béade klima og miljg.

Set fra vores bord er det dog ikke et spegrgsmal om, hvorvidt om-
stilling til elmotoren kommer til at finde sted, men i stedet ha-
stigheden heraf. Derfor er ITD enig i méilet om, at alle nye kereto-



jer skal baseres pa nulemissionsteknologi i 2050. Dette er umiddel-
bart opnéeligt taget udmeldingerne vedrgrende nulemissionsdriv-
linjer fra OEM’erne i betragtning. I forhold til antallet af nulemissi-
onslastbiler i 2030 vil ITD gerne gore opmerksom pa, at merpri-
sen for eksempelvis batterilastbiler er ganske betydelig, og at tek-
nologien kraver yderligere modning. Derfor er det nodvendigt med
styrkede incitamentsstrukturer, som eksempelvis fremfert under
punkt 15 samt eftersporgslen efter nulemissionslgsninger fra trans-
portkgber, herunder Clean Vehicle Directive. Dette gar sig i gvrigt
ogsa gaeldende nationalt, hvor overgangen fra diesel til baeredygtige
alternativer kraever at virksomhederne understgattes i at foretage de
nodvendige investeringer.

ITD er derudover enig i, at veegt- og dimensionsdirektivet er et vig-
tigt element i bestraebelserne pa at fremme nulemissionsteknologi-
erne. Det er ITD’s opfattelse, at direktivet udelukkende behandles i
relation til nulemissionskeretgjer, hvilket den fremforte kritik un-
der “flagship 2” skal ses i lyset af.

ITD skal dog understrege, at mens man arbejder pa den langsig-
tede losning, ber der i de neeste ar ogsa vaere fokus pa, hvilken rolle
forbreendingsmotoren kan have i den grenne omstilling af sektoren
pa den korte bane, da denne teknologi fortsat ma forventes at vare
den baerende frem mod 2030. ITD er derfor umiddelbart positiv
over udsigten til indferelsen af Euronorm VII, da det vil mindske
udledningen af miljo- og sundhedsskadelige emissioner fra lastbi-
lerne yderligere. ITD henviser til de meget positive resultater, der
allerede er opnaet siden indferelsen af Euronorm I. En narmere
teknisk vurdering af initiativet vil forst veere mulig ved fremlaeggel-
sen af et konkret forslag.

Derudover er ITD enig i de resterende forslag om sikkerhedsstan-
darder, daekforhold, infrastruktur til alternative drivmidler etc. I
forhold til sidstnaevnte skal det bemaerkes, at offentligt tilgeengelig
tanknings- og ladefaciliteter er et vigtigt element i omstillingen,
men at dette hgjst sandsynlig vil veere et supplement til faciliter pa
virksomhedernes egen matrikel, hvor samspillet og forholdet mel-
lem disse skal undersgges narmere i en national kontekst.

Flagship 2 — Creating zero-emission airports and ports
Ingen yderligere bemaerkninger.

Flagship 3 — Making interurban and urban mobility more sus-
tainable and healthy
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Vejgodstransporten er en helt central del af den nuvaerende og
fremtidige levering af gods og varer i byerne samt byggematerialer
til vedligeholdelse og udbygning af byrummet, hvorfor fraveeret af
tiltag stilet mod vores del af sektoren er pafaldende. Dette sarligt
taget i betragtning af, at over 70 procent af den europaiske befolk-
ning er bosat i byerne, og den indflydelse det har pa godsstrem-
mene. Hvis samtlige tiltag havde en mere overordnet karakter med
indvirkning pa tveers af transportformerne, var dette forstaeligt,
men det er desverre ikke tilfeeldet.

ITD finder det positivt, at Kommissionen agter at spille en storre
rolle end tidligere for sa vidt angar lav- og nulemissionszoner i de
europeiske byer, hvilket forhabentligt vil fore til mindre fragmen-
tering af registrering- og merkningsordninger samt fremsatte mil-
jokrav. ITD har gentagende gange papeget ngdvendigheden af
mere ensartethed pé dette omréde.

Flagship 4 — Greening freight transport

ITD finder det positivt, at Kommissionen fremleegger en kereplan
for, hvordan de enkelte transportformer kan understotte hinanden
mest muligt i forseget pa at nedbringe CO2-udledningen fra gods-
transporten. ITD er dog langt fra enig i premissen om, at grennere
godstransport udelukkende er et spgrgsmal om at fa flyttet sa me-
get gods fra vejene over pa bane og vandvejene, hvilket synes at
veere tilfeeldet med den fremlagte strategi.

Det er i vores optik et uhensigtsmaessigt og et alt for snaevert fokus,
der desverre overser en lang rakke andre klimatiltag for et erhverv
med en ganske betragtelig andel af de samlede godsmangder. ITD
er derfor dybt uforstaende over for, at beeredygtige tiltag for vores
erhverv ikke eksplicit fremgar af hverken strategien eller oversigten
over foresldede tiltag. En stadig grennere godstransport omhandler
ikke kun overflytning af gods, men ogsa hvordan den tunge vej-
godstransport optimeres til gavn for bade klimaet og virksomhe-
dernes konkurrenceevne.

Som beskrevet i tidligere hgringer i regi af EU-specialudvalget an-
ser ITD veegt- og dimensionsbestemmelserne som et helt centralt
veaerktoj til at optimere transport- og logistikbranchen, og derved
ogsa reducere erhvervets udledning. Det har vaeret en helt afga-
rende faktor for, at transportvirksomhederne herhjemme er lykkes
med at holde CO2-udledningen pa et relativt stabilt niveau siden
1990 samtidig med et stedt stigende transportbehov.
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Som eksempel har Danmark haft meget succesfulde forseg med an-
vendelsen af modulvogntog, der ager effektiviteten i branchen, sa
vi i dag sammenlignet med tidligere anvender et lavere antal lastbi-
ler til at transportere den samme maengde gods og derved mind-
sker CO2-udledningen. EU-reglerne pa omradet er imidlertid
skruet saidan sammen, at det er op til medlemslandene bilateralt at
indga aftaler om den greenseoverskridende kersel med modulvogn-
tog. EU-reglerne ber a&ndres hurtigst muligt, sa det pa EU-plan bli-
ver tilladt at kere graenseoverskridende mellem medlemsstater, der
tillader modulvogntog. ITD opfordrer kraftigt til, at Danmark gor
sin indflydelse gaeldende pa dette felt (ud over tiltag for nulemissi-
onskeretgjer) — til gavn for en mere effektiv europaeisk transport-
og logistikbranche.

Der har i mange ar vaeret et udpraeget fokus pa, hvordan man flyt-
ter godstransporten vk fra vejene, sd man derved sikrer, at trans-
port af gods foregar pa en mere baredygtig made. Effekten af de
massive investeringer, der er foretaget gennem de seneste 20 ér,
har imidlertid vist sig at veere begraenset. Kommissionen navner
selv, at godsmangderne pa jernbane er gaet fra 18.3 procent i 2011
til 17.9 procent i 2018. Dette péa trods af at jernbanerne har modta-
get milliarder i statte pa bekostning af andre transportformer, her-
under en signifikant andel af CEF-midlerne.

I den forbindelse er det saerligt problematisk, at der opstilles et de-
cideret méltal for omfordelingen i 2030 og 2050 af gods til dét,
som Kommissionen kalder mere baredygtige transportformer.
Forst og fremmest er det anvendte drivmiddel determinerende for
baeredygtighedskriteriet og ikke selve transportformen. ITD gor op-
marksom p4, at der er en rackke naturlige barrierer for overflyt-
ning af godstransport til jernbane og vandveje. Det omhandler
blandt andet manglende fleksibilitet, godstypen, transportens di-
stance og hyppigheden heraf samt det enkelte medlemslands geo-
grafi. Igen er det pafaldende, at der ikke er nedsat méltal for den
tunge vejgodstransport.

Jernbanetransport og vandvejene er en del af lasningen pa klima-
udfordringen, men kan ikke st alene. Ogsa i fremtiden vil vejgods-
transporten spille en helt afgarende rolle i distribution af gods pa
tveers af EU, hvorfor der er behov for et nyt og bredere fokus. Frem
for et ensidigt fokus pa overflytning af gods fra vej til bane ber der i
stedet fokuseres pa, hvordan de forskellige transportformer kan
understotte hinanden mest muligt og sikre, at det samlede trans-
portsystem bliver mere effektivt og beeredygtigt. De enkelte trans-
portformer skal bruges dér, hvor de skaber sterst veerdi fremfor at
konkurrere med hinanden.



Derfor finder ITD det gleedeligt, at man agter at styrke samarbejdet
pa tveers af graenseskel og mellem aktgrerne med udgangspunkt i
digitaliserede processer for andre transportformer. Dog vil ITD
gerne advare mod at fortage investeringer i oget kapacitet, safremt
at godstremme ikke tillader det ud fra tidligere erfaringer med fejl-
slagende investeringer med EU-midler.

ITD er derudover enig i, at internethandlen har s&ndret forbruger-
menstrene radikalt og at en optimering af transport- og logistikkae-
den er afgorende for at reducere mangden af tomkersler og uhen-
sigtsmaessige transporter. I en national kontekst er det vigtigt at fa
klarlagt internethandlens betydning for branchens udledningen,
hvorfor ITD tidligere anbefalet, at der afsettes forskningsmidler
hertil. I forleengelse heraf opfordrer vi til, at dette ligeledes under-
seges naermere pa europaisk plan.

Endeligt noterer ITD sig Kommissionens gnske om et revideret
forslag til kombineret transport. For ITD er det afgorende, at et
@&ndret direktiv vedrerende anvendelse af kombinerede godstrans-
porter gar det attraktivt og nemt for transportvirksomheder at be-
nytte den transportform, der i det enkelte tilfeelde giver mest me-
ning, og som samtidig iagttager méalene om den grenne omstilling.
Et revideret direktiv om kombinerede transporter bar endvidere
sikre en endnu hgjere grad af mulighed for effektivt samspil mel-
lem transportformerne.

Flagship 5 — Pricing carbon and providing better incentives for
users

ITD anser forureneren-betaler-princippet som et vigtigt instru-
ment i den grenne omstilling af transportsektoren under forudseet-
ning af, at dette anvendes smart og under behgrig hensyntagen til
virksomhedernes konkurrencesituation. I den forbindelse vil Kom-
missionen fremlaegge et omfattende saet foranstaltninger til at le-
vere fair og effektiv prisfastsattelse pa tvaers af alle transportfor-
mer, herunder ETS, energibeskatningsdirektivet, tanknings- og la-
deinfrastruktur etc.

ITD noterer sig, at Kommissionen overvejer at udvide anvendelses-
omréadet for ETS til ogsa at gaelde transportsektoren, herunder vej-
godstransporten. Med forbehold for den konkrete model sa er ITD
umiddelbart ikke overbevist om hensigtsmaessigheden af dette, da
en lang reekke andre veerktgjer i sa fald overfladiggeres. ITD anta-
ger, at energien til transportsektoren indgar som led i den pa-
teenkte model via Energibeskatningsdirektivet, hvilket ogsa er
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fremlagt under revisionen af forordningen om bindende arlige re-
duktioner af drivhusgasser fra medlemsstaterne fra 2021 til 2030.
Til denne del skal ITD gore opmarksom p4, at der helt overordnet
bade er fordele og ulemper ved at lade energi til transportsektoren
omfatte af ETS-ordningen, men at foreningen for nuvaerende ikke
har yderligere bemerkninger til Kommissionens overvejelser. ITD
opfordrer dog til, at myndighederne i den fremadrettede proces géar
i yderligere dialog med branchen vedregrende spergsméal omkring
ETS.

I forleengelse af revisionen af Energibeskatningsdirektivet vurderer
ITD, at en revision af det nuveerende direktiv er ngdvendigt for at
foretage de nedvendige afgiftseendringer for alternative drivmidler
pa nationalt niveau. Forslaget er centralt for opfyldelsen af de
ogede klimaambitioner bade europzaisk og nationalt, seerligt inden
for den tunge vejgodstransport. ITD er derfor tilfreds med, at Kom-
missionen ikke udelukkende forholder sig til subsidiering af fossile
brandstoffer, men ogsa hvordan alternative drivmidler i videst
mulige omfang bliver mere konkurrencedygtige til gavn for kli-
maet.

ITD vil gerne derudover gerne tilslutte sig Kommissionens opfor-
dring til EU-parlamentet og Radet om at vedtage revisionen af Eu-
rovignette-direktivet med vagt pa en distancebaseret og CO2-dif-
frentieret korselsafgift. Derudover ITD vil gerne benytte anlednin-
gen til at beklage udfaldet af den fornyeligt indgaede aftale mellem
regeringen, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedsli-
sten om kilometerbaserede kerselsafgifter, hvor provenuet ikke fo-
res til tilbage til erhvervet for at fremme de gronne investeringer.

Endeligt er det seerdeles glaedeligt, at Kommissionen har fokus pa
en ensartet metode for opggrelse af transportens CO2-udlednin-
gen, herunder ved anvendelse af alternative drivmidler. ITD Har
over en leengere periode papeget nedvendigheden af at tilveje-
bringe feelles anerkendte standarder af klimadata til deklarering af
godstransportens klimabelastning. Det fremgéar senest af forenin-
gens klimaplan, men ITD har ligeledes varet engageret CO2-rap-
portering gennem arbejdet i Klimapartnerskabet for Landtransport
og Transportens Innovationsnetvark (TINV). Falles standarder
for deklarering er afgerende for, at transport- og logistikvirksom-
hederne kan pavise resultatet af diverse klimaindsatser og for den
generelle tillid validiteten til opgerelserne i branchen.
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Smart mobility — achieving seamless, safe and efficient connectiv-

ity

Flagship 6 — Making connected and automated multimodal mo-
bility a reality

Nye teknologier vil i fremtiden komme til at sette helt nye standar-
der for automatisering af godstransporten pa tvaers af transportfor-
merne. Skal disse muligheder udnyttes effektivt er det dog helt af-
gorende med en falles europaisk tilgang og et regulatorisk ramme-
veerk pa tveers af alle medlemslande.

Pa den baggrund hilser ITD Kommissionens overvejelser om etab-
lering af en enhed, der skal understotte implementering og udvik-
ling af ITS og andre teknologier i medlemslandene velkommen. En
sddan enhed vil netop kunne anlaegge et bredere perspektiv i for-
hold til anvendelsesmulighederne for nye teknologier lige som det
kan veere med til at fremskynde implementeringen i de lande, der
ikke er sa langt fremme i forhold til digitalisering.

ITD har pa nuverende tidspunkt ikke bemaerkninger til den kon-
krete organisering af en sidan ny enhed. Det er dog afgerende at
en sadan enhed ikke bliver tung og bureaukratisk sa den frem for
at understgtte implementering i stedet bliver en administrativ bar-
riere for medlemslandene.

ITD statter derudover varmt op om Kommissionens fokus pa elek-
troniske transportdokumenter. I forhold til godstransport er der i
gjeblikket stor fokus pa implementeringen af eFTI-forordningen,
der omhandler elektroniske fragtdokumenter. Det er imidlertid
helt afgarende at der ogsa sker en digitalisering af ovrige transport-
dokumenter, herunder bade dokumenter, der knytter sig til foreren
(kerekort, kvalifikationsbeviser mv.) samt keoretgjsdokumenter (re-
gistreringsattest, synsrapporter mv.) ITD vil opfordre regeringen
til i gget omfang at engagere sig i dette arbejde. Danmark er langt
fremme pa digitaliseringsomrédet og det er derfor vigtigt at vi ogsa
pa europaisk plan aktivt bidrager til at fremme den digitale dags-
orden.

Flagship 7 — Innovation, data and artificial intelligence for
smarter mobility

Ogsa pa dette omrade stotter ITD op om Kommissionens ogede fo-
kus. I den forbindelse skal sarligt fremhaves etableringen af en
faelles digital infrastruktur som grundlag for udvikling af fremti-
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dens digitale teknologier og forretningsmodeller pa transportomra-
det. Udrulning af 5G-netvaerk i hele EU bliver en meget afgorende
faktor. I den forbindelse skal ITD derfor opfordre til at man sikrer,
at der allokeres 5G-frevenser til sektorspecifikke formal — ikke
mindst til transportsektoren.

Flagship 8 — reinforcing the single market

Vejgodstransport gar pa tveers af landegraenser, hvorfor det er helt
afgarende med et steerkt indre marked med faelles regulering og
ikke mindst en effektiv og ensartet handhavelse af reglerne i alle
medlemslande for at sikre fair og lige konkurrence. Det er derfor
positivt, at Kommissionen erkender, at der pa dette omrade har
veeret udfordringer og pa den baggrund vil iveerksaette initiativer til
imodegdelse heraf.

I forhold til Kommissionens overvejelser om at lade EU’s investe-
ringsfonde, herunder CEF, bidrage til en styrkelse af det indre mar-
ked er ITD positiv. Vi skal dog gentage vores ovenfor anferte be-
kymring for et for ensidigt fokus pa investeringer i baneinfrastruk-
tur. Skal godstransporten effektiviseres siledes at den kan yde et
aktivt bidrag til den grenne omstilling er det afggrende at sikre en
styrkelse af hele transportkaeden.

Kommissionen navner specifikt, at man gnsker at reducere antal-
let af tomkersler. Her er det vigtigt, at Kommissionen ikke kun fo-
kuserer pa det nuveerende marked, men indregner @ndringer i
markedet.

Der vil fx ske @&ndringer i markedet efter ikrafttraedelsen af Vejpak-
ken. Vejpakken ensker at 2endre pa den nuvarende markedssitua-
tion, hvor lastbiler fra et medlemsland fx kan kere tomme pa tveers
af EU for at udfere vejdelen af kombineret transport i andre med-
lemslande, hvilket er positivt.

P& samme maéade er det en god udvikling, at Vejpakken gnsker at
e&ndre pa, at visse medlemslande har en langt storre andel af inter-
national transport, end deres samhandel tilsiger. Det er derfor vig-
tigt, at der ikke kommer et entydigt fokus pa den nuvaerende mar-
kedssituation, da man ellers hurtigt vil opleve en tendens til at
overvurdere effekter pa antallet af tomkersler, da man ikke tager
markedsandringerne som folge af nye regler i betragtning.
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Flagship 9 — making mobility fair and just for all

Det er godt, at Kommissionen har fokus pé arbejdsvilkarene for an-
satte i transportsektoren. Kun ved at sikre fair konkurrence og ord-
nede forhold pa det europaiske transportmarked, vil Kommissio-
nen vere i stand til at adressere udfordringer med fx mangel pa
kvalificeret arbejdskraft.

Kommissionen bar her arbejde pa at styrke den sociale dialog med
inddragelse af alle arbejdsmarkedets parter for at fa iveerksat initi-
ativer, der styrker handhavelsen af regler pa tvers af graenserne.
Pa samme made ber Kommissionen enten inden for de nuverende
strukturer eller med nye initiativer sikre en storre overvagning af
anvendelsen og handhavelsen af regler i medlemslande, ligesom
Kommissionen bgr iveerksatte initiativer, der forpligter medlems-
landene til at samarbejde mere om kontrol og handhaevelse pa
tvaers af greenserne.

Kommissionen navner, at man vil styrke arbejdet for at sikre flere
kvinder i transportsektoren. ITD har i flere ar arbejdet aktivt for
flere kvinder i transportbranchen under kampagnen “flere kvinder
bag rattet”. ITD statter derfor aktivt op initiativer, der kan vare
med til at sikre en bedre kensfordeling i transportbranchen. I dag
er det kun ca. 2 procent af lastbilchauffgrer i Danmark, der er kvin-
der.

Flagship 10 — Enhancing transport safety and security
ITD har ingen bemarkninger.

Forbrugerriddet Tenk — Passagerpulsen

En gron omstilling af transportsektoren er helt afgarende for at be-
kaempe klimaforandringer og for at nd de CO2-reduktionsmal, der
er sat i bAde Danmark og EU.

Forbrugerradet Teenk er generelt positive overfor mange af de mal-
saetninger og initiativer, der foreslas i strategien.

Seerligt er vi positive overfor den rolle, som langdistancetog og
greenseoverskridende passagertogstrafik og den kollektive trans-
port generelt spiller i strategien. En god og attraktiv kollektiv
transport, i kombination med andre transportformer, har en afge-
rende rolle at spille, hvis vi bade skal opna klimamalene og samti-
dig begrense traengsel, miljg- og sundhedsbelastning omkring de
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storre byer. Méalsatningen om en fordobling af hgjhastighedstog-
trafikken i 2030 og en tredobling i 2050 er derfor sardeles positiv.

Tal fra Passagerpulsen hos Forbrugerradet Teenk viser, at 4 ud af
10 danskere er villige til at skifte flyet eller bilen ud med toget pa
ferierejser i Europa, hvis der sker forbedringer.4® Der er altsa et
stort potentiale for at opna de mal, der szettes i strategien — og
mere til. Det er derfor vigtigt, at méalsaetningerne i strategien folges
op af reel handling fra bade EU og medlemsstaterne, herunder
Danmark.

Skab flere internationale togruter bade dag og nat

Vi er serdeles positive overfor, at Kommissionen i 2021 vil foresla
en handlingsplan for at gge brugen af langdistancetog og graense-
overskridende passagertogstrafik, som det fremgar af flagskib 3.
Det fremgar, at planen vil bygge pa bestraebelser fra medlemssta-
terne pa at gore nogleforbindelser mellem byer hurtigere via bedre
styret kapacitet, koordinering af kereplaner, puljer til rullende ma-
teriel og malrettede infrastrukturforbedringer med henblik pa at
booste nye togservices, ogsd om natten.

Fra dansk side ber man aktivt understatte denne handlingsplan
ved at fortsaette og udbygge det igangvarende arbejde med at
styrke forbindelser til udlandet, herunder nattog, med inddragelse
af DSB og andre danske og udenlandske jernbanevirksomheder.
Der ber desuden investeres i mere materiel og bedre infrastruktur,
f.eks. en opgradering af de 12 kilometer jernbane mellem Padborg
og Tinglev, der er den eneste enkeltsporede flaskehals pa hele ru-
ten fra Messina Straedet i Italien til Stockholm. Kravene til at prio-
ritere internationale ruter og koordinere pa tvaers af greenser bor li-
geledes styrkes i kontrakter og udbud med togselskaber.

Det vil vaere oplagt, at Danmark i samarbejde med Sverige, Tysk-
land og eventuelt andre medlemsstater bliver en del af et eller flere
af de 15 pilotservices, der foreslas i strategien til at teste forskellige
modeller for nye forbindelser og services inden 2023.

Gor det nemmere at kobe billet til den internationale togrejse.

40 https://passagerpulsen.taenk.dk/bliv-klogere /under-
soegelse-danskerne-kollektiv-trans-port-og-groen-omstil-

ling
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Et andet sardeles positivt element i strategien er mélet om at gore
det nemmere at bruge og kabe billet til rejser pa tvars af graenser
samt de initiativer, der naevnes under bade flagskib 3 og 6. Tal fra
Passagerpulsen hos Forbrugerradet Taenk viser, at hver syvende
blandt de danskere, der gerne vil bruge toget mere i stedet for fly
og bil pa europeiske ferierejser, peger pa, at nemmere bookingsy-
stemer kunne fa dem til at gore det.

I forbindelse med de lovgivningsmaessige @ndringer, som Kommis-
sionen foreslar, bor det blive obligatorisk at dele savel statiske som
dynamiske data for togoperaterer, bade nér det galder kereplaner,
priser og billetter. P4 samme made skal billetter gores tilgaengelige
til salg for tredjepart i et dbent dataformat. Bade Forbrugerradet
Taenk og BEUC har tidligere foreslaet, at dette blandt andet kan ske
ved at revidere den delegerede forordning 1926/2017 om multimo-
dale rejseinformationstjenester, som Kommissionen ogsé peger pa
i strategien.

Det er ogsa positivt, at Kommissionen ogsa har fokus pa at styrke
de lovgivningsmaessige rammer for at udvikle multimodale billet-
og mobilitetsservices. Det er vigtigt, at der i dette arbejde er fokus
pa hgj forbrugerbeskyttelse, herunder at forbrugerne har samme
passagerrettigheder og klageadgang, uanset om de keber en billet
direkte hos en transportvirksomhed eller hos en tredjepart.

Et vigtigt element i at gore det nemt at kgbe billet til internationale
togrejser er, at man som passager kan kegbe én billet fra start til slut
pa rejsen. Togselskaberne bor derfor forpligtes til at szlge gennem-
gaende billetter til passagerernes samlede rejse pa tvaers af lande-
graenser og operatgrer. Forpligtelsen er oplagt at indfere i forbin-
delse med den igangvarende revision af EU’s forordning
1371/2007 om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser.

Styrk passagerernes rettigheder.

Det er positivt, at Kommissionen i strategien har fokus pa betyd-
ningen af passagerrettigheder, herunder ogsa vigtigheden af ret-
tigheder under en krise som COVID-19 pandemien. Bade pa natio-
nalt og internationalt niveau ber der vere sterkere fokus pa at
sikre, at passagerer kan fa deres penge tilbage i tilfeelde af aflysnin-
ger og ikke skal ngjes med et tilgodebevis eller vente i ménedsvis
eller halve ar, som mange har oplevet under COVID-19.

Ud over en styrket handhevelse er det ogsa vigtigt, at passagerret-
tighederne reelt styrkes for bade tog- og buspassagerer. Dette bor
fremga tydeligere i strategien. Den igangvaerende revision af EU’s



&2

Side 134/149

forordning 1371/2007 om jernbanepassagerers rettigheder og plig-
ter bor styrke adgangen til at fa sin rejse pa én samlet billet, skabe
starre beskyttelse ved mistede togforbindelser, oget kompensation
og feerre nationale undtagelser. I det forslag, der lige nu ser ud til at
blive vedtaget, er der dog ikke udsigt til de n@dvendige forbedrin-
ger; tveertimod er der udsigt til, at der introduceres en bred force
majeure-bestemmelse, der gor det sveerere for passagererne at fa
deres rettigheder opfyldt.

EU-kommissionen er i gang med en evaluering af forordning
181/2011 om buspassagerers rettigheder. Pa baggrund af evaluerin-
gen bor forordningen revideres, blandt andet med henblik pé at
styrke passagerernes rettigheder ved forsinkelser, og pa at age for-
ordningens dekning saledes, at rejser under 250 km ogsa er dak-
ket af alle bestemmelser.

Det er positivt, at EU-kommissionen laegger op til at undersoge
mulighederne for at gé videre med en multimodal ramme for pas-
sagerrettigheder. Dette bar fore til reelle forbedringer for passage-
rerne med rettigheder pa tvers af transportformerne, der blandt
andet sikrer kompensation eller erstatningstransport, hvis en for-
bindelse péa tveers af transportformer mistes pa grund af en forsin-
kelse.

EU's flypassagerforordning skal som bekendt ogsa revideres, og
udover ovenstaende hovedsynspunkt har vi mange bemarkninger
og onsker i den forbindelse, som vi har redegjort for og vil redegore
for seerskilt i anden sammenhang og gerne uddyber.

Styrk informationen om transportformernes klima- og miljobe-
lastning.

Det er positivt, at EU-kommissionen leegger op til at gore CO2-af-
trykket for forskellige transportformer tydeligere for bade virksom-
heder og forbrugere. Vi er i forlaengelse heraf positive overfor for-
slaget om at gare oplysninger om klima- og miljgbelastning til en
passagerrettighed. I denne sammenheng er det vigtigt at undga
greenwashing, og det er derfor positivt, at EU-kommissionen laeg-
ger op til at etablere en europaisk ramme for harmoniserede CO2-
malinger for transport og logistik baseret pa globale standarder.

Transporten belaster dog klima, milje og sundhed pa andre mader
end ved CO2-udledninger, bade i drift og produktion. CO2-oplys-
ninger bor derfor kun veere et forste skridt mod at gere oplysninger
tilgeengelige om transportformernes samlede belastninger af bade
klima og miljg i et livscyklusperspektiv.



&2

Side 135/149

Muligheden for at fa information om klima- og miljobelastning bor
integreres i multimodale billet- og mobilitetsplatforme, sa det bli-
ver muligt at sortere rejseforslag pa baggrund af klima- og miljgbe-
lastning.

I forbindelse med oplysninger om klimabelastning, ber der ogsa
veere fokus pé de klimakompenserende projekter, som mange fly-
selskaber bruger til at markedsforer sig som klimavenlige og CO2-
neutrale. Der er store problemer med mange af disse projekter, nar
det handler om, hvorvidt projekterne overhovedet har den angivne
effekt pa klimaet, og der er problemer med udregninger af udled-
ninger. Den form for anprisninger pa et fejlagtigt grundlag er med
til at svaekke forbrugeres tillid til mere klimavenlig transport.

Gor det baeredygtige valg mere prismaessigt attraktivt.

Forbrugerradet Tenk arbejder generelt for, at priserne pa produk-
ter og ydelser i hgjere grad afspejler de omkostninger, de har for
samfundet, for eksempel i form af klima-, milje- og sundhedsbe-
lastning. Derfor er det positivt, at EU-kommissionen i flagskib 5 fo-
reslar en rakke tiltag for at prissatte CO2 og skabe bedre incita-
menter for brugerne og herved implementere princippet om, at
forureneren betaler.

Generelt bar der pa transportomradet laves en prisstruktur, der
skaber en hensigtsmassig konkurrencesituation mellem bus, tog,
gang, cykling, bil og fly. Det kan ske ved at senke prisen pa bus og
tog med fokus pa de streekninger og afstande, hvor konkurrencen
fra bil og fly er storst. Det bar ogsa overvejes, om prisen pa at kere i
bil kan reguleres via for eksempel karselsafgifter, road pricing og
lignende, séledes at bilkarsel bliver billigere i tyndt befolkede egne,
hvor der ikke er gode alternativer, men til gengeld dyrere i omréa-
der med treengselsproblemer og gode alternativer i form af kollek-
tiv transport.

Ligeledes ber afgiftsstrukturen revideres med henblik pa at gore
det mere attraktivt at veelge toget som et alternativ til flyet pa leen-
gere rejser. Det kan f.eks. veere ved at paleegge flyrejser passageraf-
gifter eller afgifter pa flybraendstof. Forbrugerradet Teenk er i den
forbindelse positive overfor EU-kommissionens forslag om, at stot-
ten til fossile braendstoffer skal udfases, blandt andet med fokus pa
de afgiftsundtagelser, der findes pa luftfartsomréadet.

Et eventuelt provenu fra afgifter pa flyrejser kan bruges til tiltag,
der kan medvirke til, at det bliver billigere at kore i tog, f.eks.
saenkning af skinneafgifter og gebyrer for togselskaberne.
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Det er vigtigt, at eventuelle prisforhgjelser, afgifter og lignende, er
socialt og geografisk afbalancerede, og at der sikres gode, tilgenge-
lige alternativer, hvis adgangen til f.eks. benzin- og dieselbiler go-
res dyrere. Det er desuden vigtigt, at det ikke kun bliver forbru-
gerne, men ogsa virksomhederne, der barer eventuelle ekstra om-
kostninger i form af f.eks. afgifter.

Maskinmestrenes forening

Indledningsvis kan vi kun tilslutte os de overordnede gnsker om at
reducere transportsektorens udledninger af CO2 og etablere en
mere baeredygtig sektor i forhold til klima.

Det er imidlertid vigtigt, at de enskede tiltag ikke sker pa en sddan
made, at der kommer til at ske en konkurrenceforvridning gennem
at palaegge de i EU-horende virksomheder forhgjede energiafgifter
- og andre afgifter - i forbindelse med den gnskede omlaegning.

Der kan forventeligt i de kommende &r ske en ekstraordinaer stor
oplagning af store containerskibe og olietankere. I dag sker ophug-
ningen af disse skibe for det meste i lande uden for EU. I Danmark
har vi allerede en ekspertise i ophugning af mindre skibe. Med den
fornedne prioritering og fokusering vil det vaere muligt at etablere
en decideret industri her i landet for ophugning af handelsfladens
meget store skibe.

Som det indikeres i Kommissionens strategi, er det vigtigt at etab-
lere de forngdne synergier mellem de respektive transportformer.
Dette kan konkret betyde fokusering pa placering af fremtidige ter
minaler til eksempelvis containertrafik.

For at sikre en opfyldelse af Kommissionens strategi er det vigtigt,
at der findes / udvikles savel digitale som teknologiske lasninger
pa mange af de nuvaerende udfordringer. De tekniske uddannelser
i Danmark er allerede pa et hgjt niveau. Et oget fokus ogsé pa ud-
dannelsessiden i forhold til den grenne omstilling vil kunne veare
med til at bibeholde den gode position, som Danmark allerede har
inden for flere teknologier.

Radet for Grgn Omstilling

Der er mange gode overordnede mél i kommunikationen. Vi vil ne-
denfor kommentere de elementer, der virker mest relevante at sen-
dre.
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Euro7

Selvom vi snart nar frem til at Euro6 faktisk tilneermelsesvis skal
opfyldes i den virkelige verden er der stadig betydelige loopholes i
Euro6, og der er brug for skaerpede krav — og en mere stringent
testprocedure — og altsd en Euroy. En Euro7 standard ber vaere pa
et niveau, der reelt nedbringer luftforureningen under den samlede
karsel, til et sundhedsmeessigt acceptabelt niveau.

Biobraendstoffer

Kommissionen retter med rette sit fokus pa at afkarbonisere fly og
skibe. Desvearre har Kommissionen primeert fokus pa biobrand-
stoffer som alternative braendstoffer. Der er begreensede maengder
baredygtige biobraendstoffer og pa ingen méade nok til at det me-
ningsfuldt kan omstille disse sektorer. Derfor bar der ensidigt fo-
kuseres pa forskellige typer elektrofuels (e-kerosen/brint/ammo-
niak) til disse sektorer.

Den hidtidige brug af biobrandstoffer til transportformal i EU har
samlet set veret en katastrofe, der bl.a. har forarsaget skovrydning
og en betydelig CO2-udledning i andre dele af verden.

Slutdato for fossile keretojer

Kommissionen har tidligere meddelt at den vil gge ambitionsni-
veauet for CO2-krav til nye biler i 2030, fra en 40% reduktion ift.
2020, til 50%. Der sker en betydelig udvikling pa produktion og
salg af elbiler her i 2020-21 pa grund af den eksisterende regule-
ring. Det er vigtigt, at der i forbindelse med revisionen dels skaer-
per ambitionsniveauet, men samtidig setter en dato for, hvornar
kravet skal veere 0 g CO2/km - altsé en slutdato for fossilbiler. Der-
udover ber det med revisionen sikres, at medlemslande kan udfase
fossile biler hurtigere fra ny-salget af biler.

Serligt er der ogsa behov for at skarpe ambitionsniveauet for CO2-
krav til varebiler, der altid er blevet fastsat pa et besynderligt lavt
niveau. Det har ha&emmet udviklingen af nul-emissionskeretgjer og
betydet at vi stadig mangler at se en hurtig udvikling pa dette om-
rade.

Vi skal samtidig understrege, at de eksisterende CO2-krav til last-
biler for alvor har skabt en hurtig udvikling af el-lastbiler. Med en
udmelding fra de europeiske producenter om, at de kun vil szlge
nul-emissionslastbiler fra 2040, og med flere producenters for-
ventning om at 10% af salget i 2025 vil veere elektrisk, er der



grundlag for en markant skeaerpelse af CO2-kravene med revisionen
i2022.

Sund & Balt

Det er glaedeligt at se, at Kommissionen i strategien fremhever
@resundsforbindelsen i forbindelse med TEN-T netverket og un-
derstreger vigtigheden af, at forskellige projekter i korridorerne,
herunder Femern, gennemfores.

I spergsmalet om reduktion af CO2 kunne man maske i hgjere grad
teenke ind, at effektivt vedligehold af infrastrukturen med de rette
redskaber kan fore til levetidsforlaengelse, ligesom det ses pa Store-
beelt, hvor levetiden nu forventes at vare op til 200 ar fremfor de
oprindelige 100 ar.

For sa vidt angar initiativ 74 i handlingsplanen, som omhandler
vurdering af behovet for regler for inspektion og rapportering in-
frastrukturens kvalitet pa broer og anden “folsom”/”udsat” infra-
struktur, er det tydeligt for Sund & Bzlt, at der er et behov for at
definere og sikre lobende objektive og trovardige tilstandsvurde-
ringer gennem inspektion og analyse af det indsamlede datamate-
riale for dels at undga tragiske ulykker og dels at reducere omkost-
ninger og udledningen af CO2. Sund & Bzlt vil meget gerne spille
aktivt ind med de erfaringer selskabet har med at overvage selska-
bets infrastruktur, herunder Storebaltsbroen, blandt andet gen-
nem digitalisering og Al Vi afventer pa den baggrund yderligere
information om initiativerne, herunder initiativ 74 i handlingspla-
nen fra Kommissionen.

TEKNIQ Arbejdsgiverne

EU-kommissionens strategi om baeredygtig og smart mobilitet,
herefter kaldt "strategien” giver TEKNIQ Arbejdsgiverne anledning
til folgende bemerkninger.

Strategien berarer et vigtigt fokusomrade for TEKNIQ Arbejdsgi-
vernes medlemsvirksomheder, og vi indgar derfor gerne i et fortsat
samarbejde pad omradet.

TEKNIQ Arbejdsgiverne bemerker, at strategien er en udment-
ning af The European Green Deal og satter rammerne for EU-
kommissionens arbejdsprogram og initiativer for 2020-2022. Vi
bemeerker, at strategien bl.a. omhandler aktiviteter der vedrerer
revision af Bygningsdirektivet, road pricing og oget elektrificering
af transportmidler.
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Revision af bygningsdirektiv — elladestandere og fleksibilitet

TEKNIQ Arbejdsgiverne er som udgangspunkt positiv overfor EU-
Kommissionens forslag om at fastseette minimumsstandarder for
bygningers bidrag til elbilladeinfrastrukturen.

Det undrer os dog, at strategien ikke naevner intelligente ladestan-
dere. Med sektorintegrationsstrategien fra sommeren 2020 peges
der pa, at opladning af elbiler er et vigtigt element i sektorkoblin-
gen. Men skal potentialerne for en effektiv sektorintegration mel-
lem transport og energiomradet tilnaermelsesvist kunne indfris, er
det afgorende, at der settes et storre fokus pa intelligent styring af
energiforbrug og opladning af elbiler.

Mere intelligent styring af elforbruget i bl.a. bygningernes lade-
standere skal hjelpe os med at mindske energispild og oplade elbi-
lernes batterier nar energien er gronnest og billigst. Der er ogsa et
stort potentiale i at gore batterierne i biler og varevogne til integre-
rede energilagre i elnettet, si de ikke alene tilpasser opladningen
efter produktionen af vedvarende energi, men ogsa er i stand til at
levere strom tilbage til elnettet, nar stremmen er en knap ressource
eller nar efterspargslen efter el overbelaster elnettet. Dermed kan
elbilerne blive et effektivt redskab til at udjevne kogespidserne og
balancere elnettet.

Fleksibiliteten kraever imidlertid, at der bl.a. investeres i intelli-
gente ladestandere, de sdkaldte Vehicle-to-grid (V2G) ladere.1 Skal
udbygningen af ladeinfrastrukturen ske omkostningseffektivt, er
det vigtigt, at kommissionen setter nogle klare pejlemaerker, som
aktarerne kan bruge til at navigere efter. TEKNIQ Arbejdsgiverne
mener derfor, at Danmark ber arbejde for, at strategien medtager
etableringen af intelligent ladeinfrastruktur som et vigtigt element
i udformningen af minimumsstandarder pa omrader.

Road pricing

Strategien naevner road pricing (road charging) som et blandt flere
vaerktojer, der skal bidrage til en mere beaeredygtig transport. Alle-
rede i dag er der staerke incitamenter til at undga fx myldretidstra-
fikken eller vaelge braendstofokonomiske koretgjer. Virksomhe-
derne kan imidlertid vaere nedsaget til at vaelge bestemte koretgjer
eller udfere arbejdet pa bestemte tidspunkter. Derfor risikerer en
indferelse af road pricing at presse virksomheder ud af de omfat-
tede omréder til skade for konkurrencen.
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TEKNIQ Arbejdsgiverne er enige i, at der er behov for en bred vifte
af indsatser for at sikre en effektiv og baredygtig transport, men
mener at det er vigtigt, at de enkelte medlemslande gives mulighed
for selv at vaelge de mest hensigtsmaessige tiltag ud fra de lokale
forhold og behov. TEKNIQ Arbejdsgiverne mener derfor, at eksem-
pler pa tiltag i strategien ber formuleres som “could” og ikke
“should”. Endvidere mener TEKNIQ Arbejdsgiverne, at Danmark, i
forbindelse med en evt. implementering af road pricing, ber vare
opmarksom pa at afbade de negative konsekvenserne for de virk-
somheder, der er afhangige af transport for at kunne lose deres op-
gaver.

Emissionskrav til biler og varevogne

Det er vigtigt, at krav til erhvervslivets karetajer kendes i god tid,
for de traeder i kraft, s virksomhederne har de bedste forudsaet-
ninger for at tilpasse sig kravene. I modsat fald risikeres det, at
kravene medferer uforudsete udgifter til ombygninger eller til nye
biler, ligesom kravene kan reducere brugtvognsprisen for den eksi-
sterende vognpark.

I mange byer i EU-medlemslandene er der etableret miljozoner,
herunder ogsa i en rakke storre danske byer. TEKNIQ Arbejdsgi-
verne bakker op omkring de hensyn, indferelsen af zoner soger at
varetage, men konstaterer ogsa, at indferelsen af miljgzoner giver
udfordringer for en raekke, sarligt mindre, erhvervsvirksomheder.
Udfordringerne er typisk forbundet med udgifter til indkeb af nye
varevogne eller ombygninger af eksisterende koretgjer. Derfor op-
fordrer TEKNIQ Arbejdsgiverne til, at miljgkrav meldes ud i god
tid og formidles direkte til ejerne af karetgjerne. Samtidig ber der
indferes tilskudsmuligheder til ombygninger eller skrotningsord-
ninger for keretgjer, som ikke kan ombygges. Endelig mener TEK-
NIQ Arbejdsgiverne, at kravene til miljgzonerne skal udvikles pa
EU-niveau, s keretgjer, der overholder dansk lovgivning, ogsa kan
anvendes pa tilsvarende vis i de andre EU-lande.

Behov for udvikling af nye lgsninger

Mens udvalget af elektriske personbiler er kraftigt stigende i disse

ar, forholder det sig anderledes i forhold til udvalget af lavemissi-

ons varebiler og smé lastbiler. Selvom der findes enkelte elektriske
varebiler pa markedet, er det generelle billede, at varebilerne i dag
ikke er i stand til at opfylde behovene hos hovedparten af virksom-
hederne. Det skyldes primeert, at reekkevidden for bilerne ofte ikke
svarer til karselsbehovet. Et problem er dog ogsa, at de store batte-
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rier i varevogne, som er ngdvendige for at fa tilstreekkelig rackke-
vidde, udlgser krav om, at foreren skal have stort kerekort, da bat-
teriets vaegt far bilerne op i en tungere veaegtklasse. Derfor er der et
stort behov for der udvikles tekniske lgsninger, som gor at lavemis-
sions varebiler og sma lastbiler blive attraktive for virksomhederne

Endelig ber der udvikles lgsninger, som gor opladningen af virk-
somhedernes koretgjer mere fleksibel. I Danmark er det meget al-
mindeligt at medarbejderne i bygge- og anlegssektoren udferer de-
res arbejde med udgangspunkt i deres hjemadresse, dvs. at de ikke
meder pa arbejde pa virksomhedens adresse, men korer direkte til
deres kunder. Dette mindsker behovet for persontransport og sik-
rer en effektiv udnyttelse af arbejdstiden. I en fremtid, hvor medar-
bejdernes koretgjer er elektriske, er det imidlertid nadvendigt med
rammebetingelser og lasninger, som gor det muligt fx at oplade bi-
len pa medarbejderens hjemmeadresse.

TEKNIQ Arbejdsgiverne mener, at Danmark ber arbejde for, at der
udvikles flere lasninger inden for sével varebiler og sma lastbiler
som i forhold til opladningsinfrastruktur, der gor det praktisk mu-
ligt og attraktivt for virksomhederne at anvende elektriske koreto-
jer ideres arbejde.

Feerger

Skibsfart er neevnt sporadisk i strategien, men TEKNIQ Arbejdsgi-
verne savner at den forholder sig mere indgaende til potentialerne
for indferelsen af lav-emissionsdrift pd omradet.

I Danmark sejler 52 feerger pa 42 kystnaere ruter, og indenrigsfaer-
getransporten udgjorde i 2018 1,3% af Danmarks CO-emissioner
fra energi. En analyse har vist, at 7 ud af 10 af de kystneere faerger i
Danmark vil veere mere profitable som eldrevne faerger, og dermed
er der ofte en god businesscase i at udfase de dieseldrevne faerger.
Feaergetrafikken i Danmark er omfattende set med europeiske gjne,
men ogsa pa europaeisk plan rummer omrédet store potentialer,
som TEKNIQ Arbejdsgiverne mener, at Danmark ber arbejde for,
at strategien bidrager til at indfri.

Den offentlige sektor

Strategien naevner ikke den offentlige sektor, men da den er en stor
indkeber, har den offentlige sektor gode muligheder for at vaere
med til at drive udviklingen pa omréadet. Derfor foreslar TEKNIQ
Arbejdsgiverne, at Danmark skal arbejde for, at strategien indehol-
der en indsats i forhold til den offentlige sektor fx at krav om at den
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offentlige sektor udelukkende indkeber og lejer lavemissionstrans-
portmidler og elladestandere med intelligent styring.

Wind Denmark

Wind Denmark takker for muligheden for at afgive heringssvar til
Specialudvalgets hering vedrerende EU Kommissionens Strategi
for baeredygtig og smart mobilitet.

Transportsektoren er den eneste sektor i EU, hvor emissionerne
har veeret stodt stigende ith. til 1990-niveauet og udgar i dag 25%
af de samlede drivhusgasudledninger i EU. Trods mere effektive
motorer, fremkomst af alternative rene(re) breendstoffer, savel som
nye drivlinjer, vil status qua betyde en stigning pa 3% i 2030 og re-
duktion pa kun 25% i 2050.

Wind Denmark finder det derfor positivt, at Kommissionen aner-
kender behovet for et paradigmeskifte, og byder derfor strategien
velkommen, hvis mélseetningen om hhv. 21-21% reduktioner i
2030 0g 90% i 2050 skal realiseres.

En stramning af emissionskravene er ngdvendig hvis der skal kore
30 mio. nulemissionsbiler og 80.000 nulemissionslastbiler i 2030.

I 2019 kerte der ca. 800.000 elbiler og kun en handfuld nulemissi-
onslastbiler pa de Europaiske veje41. Dvs. at der skal sattes et
voldsomt skub under antallet af nulemissionskeretgjer indenfor en
meget kort tidshorisont. Et vigtigt instrument i den forbindelse er
CO2-emissionsstandarderne for hhv. lette- og tungekoretgjer.
Trods de nuvaerende standarder har haft en vis positiv betydning,
er det et faktum, at disse nedvendigt skal opjusteres til hhv. min
50% for lette karetgjer og 40% for tunge keretgjer, hvis antallet af
nulemissionskerertgjer skal indfris inden for de naeste ni ar.

Hertil bor Kommissionen hurtigst muligt implementere fit-for-
purpose lovgivning, der muligger at lande som f.eks. Danmark,
Sverige, Holland m.fl., har mulighed for selv at beslutte, om og
hvornaér, der skal indferes et forbud mod salg af fossildrevne kore-
tgjer. Trods et sddan forbud nok tidligst vil veere fra 2030, ma det
forventes, at det signal en sidste salgsdato vil give, gradvist vil fa en
storre og storre positiv effekt pa salget af nulemissionskeretgjer, da

41 European Environmental Agency 2020:
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indica-
tors/proportion-of-ve-hicle-fleet-meeting-5/assessment
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det vil gore forbrugerne mere tevende overfor keb af ny benzin- el-
ler dieseldrevet koretgjer.

Acceleration af lade- og tankeinfrastruktur er instrumental

En stor og fortsat barrierer for sarligt elbiler, er den sdkaldte rak-
keviddeangst. En vigtig katalysator er derfor let adgang til offent-
lige ladestandere. Med 30 mio. nulemissionsbiler, hvoraf langt
storstedelen mé forventes at vaere BEVs, virker mélet om hhv. 1
mio. offentlige ladestandere i 2025 og 3 mio. i 2030, at veere al for
utilstreekkelig. F.eks. vurderer McKinsey & Company, at der er be-
hov for ca. 9 mio. offentlige ladestandere og €8 mia. i investerin-
ger42 for at daekke behovet.

For at sikre den ngdvendige udbygning, er det derfor vigtigt at der
bliver udarbejdet en detaljeret vurdering af behovet i revision af di-
rektiv om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer
(AFID). Dette skyldes dels at AFID pa nuvaerende tidspunkt aner-
kender teknologier der anvender fossile braendstoffer som f.eks.
naturgas, dels at direktivet kun har haft en marginal effekt grundet
det generelle lave ambitionsniveau43. Det er derfor vigtigt, at revi-
sionen af AFID ekskluderer brandstoffer der ikke er foreneligt med
EU's klimamal og at der stilles bindende nationale mal, herunder
krav om konkrete og realistiske implementeringsplaner.

Som det fremgar af Kommissionen ledsagende arbejdsdokument,
vil PtX-braendstoffer ekskl. brint udgere 10-17% af det samlede
brandstofmix44, som forventeligt vil blive anvendt af lastbiler. Med
en steerk dansk vaerdikaede for produktion af karbonbaseret PtX-
brandstoffer4s og retrofit af eksisterende forbraendingsmotorer er
relativ billigt, ber det vaere af dansk interesse, at et storre fokus pa
potentialet og udviklingen af tankeinfrastruktur for denne type
brandstoffer sker. Sarligt de sakaldte blending calls for Ten-E og
Ten-T, virker oplagt i den forbindelse.

42 McKinsey & Company 2018: CHARGING AHEAD: ELEC-
TRICVEHICLE INFRASTRUCTURE DEMAND

43 Staff Working Document on the assessment of the Member
States National Policy Frameworks for the development of the
market as regards alternative fuels in the transport sector and
the deployment of the relevant infrastructure.

4 Jf. Side 251

45 F.eks. metanol
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Muligger at keretgjer der drives af karbonbaserede PtX-brandstof-
fer ogsa defineres som nul- og lavemissionskeretgjer

For nuveaerende er der umiddelbart intet incitament for bil- eller
lastbilsfabrikanter til at investere i udvikling af forbraendingsmoto-
rer der korer pa karbonbaserede PtX-braendstoffer. Dette skyldes,
at nuveerende metode for opgerelse af CO2-udledninger, baserer
sig pa sakaldte tail-pipe emissioner som ikke skelner mellem om
braendstoffets oprindelse er fossil eller VE.

For at give bil- og lastbilsfabrikanter incitament til at udvikle mo-
torer som kan kere pa karbonbaserede PtX-brendstoffer, sasom
metanol, dme, syntetisk gas etc., kraever det at nuveerende metode
for tail-pipe emissioner &ndres séledes at der kan skelnes mellem
“gron” og “sort” CO2. Hvis dette ikke sker, vil denne type koretgjer
fortsat blive klassificeret som et fossilt keretgj, hvormed incita-
mentet til at udvikle dem bortfalder.

Etabler et teknologineutralt system, der belenner CO2-reduktioner
fremfor det anvendte braendstof i revidering af VE-direktivet

Selvom det burde vare selvsagt at der ikke méa diskrimineres jf.
regler for det indre marked og statsstottereglerne, kan det konsta-
teres, at dette desverre ikke altid overholdes. Et godt eksempel er
det danske eftermarked for bioticket. Af uransagelige arsager, er
det kun biobrandstoffer der har adgang til dette lukrative marked,
og selvom det ikke burde vaere nedvendigt, skal det derfor under-
streges i VE-direktivet, at sidanne eftermarkeder naturligvis skal
inkludere alle typer VE som leveres til breendstofsleverandererne.

For at stimulere efterspargslen pa brint og andre PtX-brandstof-
fer, foreslas det i Kommissionens brintstrategi at udvide og opju-
stere iblandingskravet. Dette vil dog umiddelbart ikke have nogen
betydning, da de sdkaldte vedvarende flydende eller gasformige
transportbreandstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, stadig
vil byde ind i et "lavprismarked”, og dermed ikke er konkurrence-
dygtige, da de sidestilles med langt billigere 1. generations bio-
brandstoffer. For at en forhgjelse af iblandingskravet skal have en
effekt pa prissatningen af brint og andre PtX-brendstoffer, er det
nedvendigt at disse sidestilles med avancerede biobraendstoffer, da
prissetningen herfor er langt hojere.

Hertil skal det dog bemaerkes, at man kan saette spergsmalstegn
ved hvor effektiv iblandingskravet er, da den er funderet pa bag-
grund af breendstoffet og ikke CO2-reduktionen. Dette forstaerkes
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kun af, at ILUC-effekter ikke medregnes, hvormed CO2-reduktio-
nen fra de fodevarebaserede biobraendstoffer bliver sat kunstigt ho-
jere end den reelle effekt46. Hvis iblandingskravet fastholdes, er
det derfor ngdvendigt, at det bliver obligatorisk at beviselige skade-
lige palme- og sojabaserede biobraendstoffer ikke kan teelle mod
kravet og ILUC-effekten medregnes i CO2-opggrelsen af produktet.

Wind Denmark vil dog samtidig understrege, at et mere effektivt
virkemiddel ville vaere at anvende brendstofkvalitetsdirektivet
CO2-reduktionskrav — selvfolgeligt opjusteret sa det er 2030/2050
foreneligt — da det vil premiere den reelle CO2-reduktion og der-
med oge prissatningen af brint og andre PtX-brendstoffer, da
denne kan veere CO2-neutral.

Uagtet overstaende ma det forudsaettes, at en stor del af den dansk
producerede brint og andre PtX-brandstoffer vil blive forbrugt i
andre EU-lande. I den forbindelse er det ligeledes vigtigt, at EU-
ROSTATS metode og regler herfor revideres, sa de kan handtere
graenseoverskridende handel. Dette skyldes, at den anvendte elek-
tricitet som udgangspunkt vil veere talt i det land hvor det er pro-
duceret. Det gronne pristilleeg vil derfor bortfalde, da det ikke leen-
gere kan teelle med i det importerende lands malopfyldelse, da der
ellers sa vil vaere tale om dobbelttalling.

Stram luftkvalitetsstandarderne og ger miljezoner obligatoriske

Et groft estimat peger p4, at de arlige eksternalitetsomkostnin-
gerne forarsaget af luftforurening fra vejtransport er ca. 800 mio.
kr.47 For at fremme udbredelsen af "rene” karetgjer, er det derfor
oplagt at stramme graenseverdier for luftforurenede partikler i
2008/50/EF og indfere tiltag der vil understotte/pélegger etable-
ringen af miljozoner i storre byer.

Biobraendstoffer har for stor rolle i fly- og skibstransporten
Det er meget positivt at Kommissionen stiler efter at gore nulemis-

sionsskibe og fly markedsmodne fra hhv. 2030 og 2035. I den for-
bindelse er det dog beklageligt, at storstedelen forventes at veere

46 Det danske forbrug af biobrandstoffer fgrte til 350.000 ton
CO2-udledning sidste ar, nar ILUC-effekten indregnes.

47 3 Multimodal Sustainable Transport: which role for the inter-
nalisation of external costs? Preliminary results of the study:
“Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisa-
tion of Transport Externalities” 2018
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baseret pa biobrandstoffer fremfor PtX-breendstoffer som ammo-
niak eller ekerosen. Dette er meget beklageligt, da det kan fore til
foragget forbrug af anvendelse af ubaredygtig biobrandstof og der-
med et starre pres pa verdens skove. Med de store landvindinger
der sker bade i produktionen af PtX-braendstoffer48 sdvel som ud-
viklingen af alternative forbraeendingsmotorer49, bor det sikres, at
produktion og anvendelse af disse prioriteres forst.

Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det er forventningen, at strategien vil mgde opbakning hos en lang
rakke lande, men der er samtidig nogle lande, for hvem den
gronne omstilling ikke har forste prioritet, og hvor en genopretning
af den hardt ramte transportsektor kommer i forste reekke.

Regeringens generelle holdning

Regeringen er generelt positiv indstillet over for Kommissionens
strategi om baeredygtig og intelligent mobilitet, som skal satte
rammen for den gronne og digitale omstilling af transportsektoren.
Regeringen arbejder gennem en bredspektret indsats for at
fremme den gronne omstillingen af transportsektoren og sektorens
bidrag til malet om klimaneutralitet seneste i 2050.

P4 luftfartsomrédet er regeringen enig med Kommissionen i, at der
er behov for en styrket indsat for at sikre den grenne omstilling af
luftfarten. Det er ogsa positivt, at Kommissionen ser naermere pa
tiltag, der kan @ge udbud og efterspergsmal pa grenne flybraend-
stoffer. Regeringen har derudover fokus pa en ambitigs implemen-
tering af CORSIA i forbindelse med revision af EU ETS-direktivet.
Regeringen har peget pd, at en ambitigs revision af energibeskat-
ningsdirektivet er nedvendig for at sikre, at direktivet understatter
den gronne omstilling og udfasningen af fossile drivmidler.

Pa vejtransportomradet har regeringen fokus p4a, at man tilpasser
det europaiske regelseat, s det understotter en udfasning af ben-
zin- og dieselbiler. Regeringen havde siledes gerne set, at strate-
gien havde indeholdt en klar plan herfor.

48 F.eks. Verdens fgrste grgnne ammoniakfabrik kommer til at
ligge i Danmark, Cirkel K kgber 50 mio. 1. dansk E-metanol.
4 F.eks. Man Energy Solution forventer at have ammoniakmo-

tor klar i 2024
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Det er vigtigt for regeringen, at der bliver sat en dato for stop for
salg af biler med forbraendingsmotorer pa det europaiske marked,
og at det bliver muligt for ambitigse lande at ga forrest og indfere
et forbud mod og ambitigse CO2-krav for biler og varevogne. Dertil
har regeringen fokus pa at sikre den nedvendige infrastruktur for
nulemissionskeretgjer, bl.a. via udrulning af ladestandere og tank-
stationer for alternative braendstoffer. Regeringen vil endvidere
fremme alternative braendstoffer, herunder power-to-x.

Regeringen stotter, at Kommissionen i en kommende revision af
direktivet om infrastruktur for alternative drivmidler vil have fokus
pa at introducere tiltag, der kan sikre fuld interoperabilitet af lade-
og tankinfrastruktur for alternative drivmidler samt gvrige ydelser
relateret til anvendelse af lade- og tankinfrastruktur, herunder
transparente forbrugerpriser samt enkle, transnationale betalings-
losninger. For sa vidt angar Kommissionen konkrete bindende
mal, vil regeringen tage stilling til disse, nér de foreligger.

Regeringen stotter, at strategien indeholder skatte- og afgiftspoli-
tikker, direkte regulering og ovrige incitamenter som sigter mod en
mere miljg- eller CO2-efficient transportsektor, men det vil dog
samtidigt pa sigt medvirke til at reducere provenuet fra skatter- og
afgifter, der relaterer sig til transportens emissioner.

Regeringen stotter endvidere en genfremsattelse af direktivet om
kombineret transport, som i hgjere grad har et gront fokus, herun-
der ved at flytte mere transport fra vej til bane og sefart. Direkti-
vets incitamenter forventes dog primeert at vaere relevant pa leen-
gere internationale transporter og vil derfor sandsynligvis kun fa
begranset betydning pa den nationale godskersel i Danmark.

Regeringen arbejder for et styrket kvotehandelssystem og en mere
ensartet CO,-prissaetning pa tveers af sektorer som vejtransport,
herunder gennem en udvidelse af EU’s kvotehandelssystem.

P& jernbaneomradet er regeringen enig i, at jernbanen skal gores til
en mere attraktiv transportform for at fremme omstillingen til en
baeredygtig transportsektor, og det i den forbindelse er vigtigt at
forbedre jernbanens konkurrenceevne. Regeringen mener dog
ogsa, at det er vigtigt, at der ikke etableres for mange nye regler og
krav til jernbanen, da det i sig selv kan gore jernbanetransport for
ufleksibelt sammenlignet med andre transportformer.

Regeringen mener endvidere, at det ikke er et mal i sig selv at fa
flyttet al transport over pa bane. Det bgr fremmes i det omfang, det
giver mening.
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Pa sefartsomradet hilser regeringen generelt Kommissionens initi-
ativer velkomne, da de kan bidrage til en mere gron og beeredygtig
sofart samt bidrage til oget sikkerhed til sos.

Pa klimaomradet er det generelt vigtigt, at alle EU-tiltag for sgfarten
sikrer en level playing field. Regeringen leegger vaegt pa, at tiltagene
er flagneutrale, hvilket indeberer, at alle tiltag geelder for alle skibe,
uanset hvor i verden de er indregistreret. Regeringen gnsker, at til-
tagene tilrettelaegges, sa de ikke star i vejen for fremtidige internati-
onale lgsninger i FN’s Sefartsorganisation (IMO).

Derudover stotter regeringen generelt, at man i samarbejde mellem
Kommissionen og medlemslandene fremmer og understetter inter-
nationale klimatiltag i IMO, da det er den mest effektive made at
mindske sgfartens globale udledninger af drivhusgasser og dermed
levere reelle globale reduktioner.

Endelig finder regeringen det vigtigt, at EU-tiltag pa sefartsomra-
det generelt skal belgnne og ikke straffe de virksomheder, som gar
forrest i brug af ny teknologi til at fremme gron og beeredygtig
transport og derigennem skaber incitament til innovation.

For sa vidt angér transport i byerne bakker regeringen op om, at
Kommissionen har fokus pa at fremme grenne og alternative mobi-
litetsformer. Regeringen statter initiativer, der har til formal at
skabe et storre udbud af grenne transportformer og et mere multi-
modalt transportsystem, der bade forbedrer mobiliteten i byer,
mindske klima, luft og stgjbelastningen samt skaber bedre sam-
menhang mellem land og by. Regeringen finder desuden, at selv-
korende og automatiserede koretgjer vil kunne understotte en del
af den grenne omstilling, da selvkerende koretgjer har potentiale
til at oge effektiviteten.

Regeringen bemaerker dog, at Kommissionen ikke forholder sig til
problemstilling om gget bilejerskab. Selvom andelen af benzin- og
dieselbiler falder, kan effekten risikere at blive udlignet af et gene-
relt aget bilejerskab, som kan forvarre bymilje ved oget stgj og
treengsel.

I forhold til infrastruktur er det vigtigt for regeringen, at det trans-
europaiske transportnet (TEN-T) understotter det indre marked,
mobiliteten, den gronne omstilling, ny teknologi og digitalisering
med fokus pa ambitigse og hgje standarder for transportinfrastruk-
turen med henblik pa at udvikle greenseoverskridende transport
med hgj mervaerdi for EU.
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Regeringen bakker op om gget datadeling fx vedrerende billette-
ring og rejseinformation, samt initiativer som gor first- og last mile
transport lettere. Regeringen mener, at datadeling kan skabe helt
nye muligheder med mere fleksible, sikre, effektive og miljovenlige
transportmuligheder, -vaner og —valg.

Regeringen mener dog, at Kommissionens arbejde med udstilling
af data, sasom dynamiske datasaet, bar ske inden for rammerne af
den eksisterende EU-regulering, herunder ITS-direktivet og PSI-
direktivet.

Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaud-
valg

Strategien har ikke tidligere veeret forelagt for Folketingets Euro-
paudvalg.



