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Dagsordenspunkt 1: Forordning om buspassagerers rettigheder og Side 2/69

om zndring af forordning om samarbejde mellem nationale myn-
digheder med ansvar for handhzvelse af lovgivning om forbruger-
beskyttelse

KOM (2008) 817
Revideret notat

Resumé

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

Formandskabet har sat sagen pa dagsorden den 17. december 2009 til politisk
enighed.

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

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

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

Forslaget indeholder regler inden for fem overordnede omrader:

Busselskabers erstatningsansvar over for passagerer og deres bagage. Der
fastsaettes et beskyttelsesniveau og harmoniserede regler om busselskabers
erstatningsansvar. Selskabernes erstatningsansvar er ubegranset. Det fastsaet-
tes desuden, at selskaberne pa visse betingelser og indtil et bestemt maksi-
mumbelob ikke ma anfaegte deres pligt til at udbetale skadeserstatning i tilfael-
de af en eventuel ulykke. Passagerer, der kommer ud for en ulykke, har ret til
forskudsbelgb med henblik pa at afbede de skonomiske vanskeligheder, som



de eller deres familier ellers vil opleve som folge af tilskadekomst, eller som de-
res familier vil opleve, hvis den pagaeldende passager der. Der fastseettes ogsa
regler om erstatning af bortkommet eller beskadiget bagage. Det maksimale er-
statningsbelgb herfor er 1.800 EUR.

Handicappede og bevagelseshaeemmedes adgang til bustransport. Der fastsaet-
tes regler, der forhindrer diskrimination péa grund af handicap eller nedsat mo-
bilitet i forbindelse med bestilling af en busrejse eller ombordstigning. Der er
dog visse undtagelser, navnlig af hensyn til behorigt lovfeestede sikkerhedsbe-
stemmelser. Medlemsstaterne skal udpege et antal busterminaler, hvor der skal
ydes assistance til handicappede og bevaegelseshaemmede. Der fastsettes be-
stemmelser om, hvilken form for assistance, der skal ydes i busterminalerne og
om bord i busserne. Assistancen ydes gratis pa den betingelse, at passageren
har meddelt sit behov for assistance pa forhand og ankommer til busterminalen
pa et neermere aftalt tidspunkt forud for den kereplanmeessige afgangstid. Bus-
selskabernes personale og personalet i busterminalen ber have den nedvendige
viden med henblik pa at yde assistance til handicappede.

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

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

Handhaevelse og sanktioner. Medlemsstaterne skal udpege et organ, der har
ansvaret for at hdndhaeve forordningen. Medlemsstaterne fastseaetter regler for,
hvilke sanktioner, der skal anvendes ved overtradelse af forordningen

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

2. Gaeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Lov om trafikselskaber (lov nr. 582 af 24. juni 2005 med senere @&ndringer),
regulerer, at det i Danmark er trafikselskaberne, der varetager opgaven offent-
lig servicetrafik, herunder individuel handicapkersel, inden for det enkelte tra-
fikselskabs omrade. Desuden fastsatter loven, at trafikselskaberne skal samar-
bejde om offentlig servicetrafik, der krydser graensen mellem to trafikselska-
bers omrade. Loven regulerer desuden tilladelser til rutekersel, herunder tilla-
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delser til fjernbuskersel, som er kersel over mere end to trafikselskabers omra- Side 4/69

de eller mere end trafikselskabet pé Sjallands omrade. Fjernbuskersel er et li-
beraliseret erhverv.

I lov om trafikselskaber er der ikke angivet noget om buspassagerers rettighe-
der. Bestemmelser om buspassagerers rettigheder fremgéar af det enkelte trafik-
selskabs rejseregler, som den enkelte operater bliver underlagt i forbindelse
med indgéelse af kontrakt med et trafikselskab.

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

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

Forordningsforslaget vil kraeve en sendring af lov om trafikselskaber, idet
det vil vaere nedvendigt at fastseette bestemmelser om sanktioner for over-
traedelse af forordningens bestemmelser.

3. Horing

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

Af hgringssvarene fremgér folgende:



Danske Busvognmaend finder det generelt hensigtsmeessigt, at der i EU
skabes ensartede vilkar for forbrugerbeskyttelse og bevagelseshaemmedes ad-
gang til at benytte bustrafikken. Reguleringen pa omradet ber dog tage hensyn
til erhvervsstrukturen og konkurrenceforholdene indenfor den europaiske per-
sontransport generelt og busbranchen specielt.

- Busbranchen i EU bestéar i vidt omfang af sma virksomheder, der lokalt, regi-
onalt og internationalt udferer personbefordring. Dette er i skarp kontrast til
erhvervsstrukturen inden for fly- og togtrafik.

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

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

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

Herudover fremhaver Danske Busvognmeend at:

o Tilslutning til den i forslaget beskrevne mulighed for fritagelse for an-
vendelse af forordningen anferer, at den ogséa ber geelde for speciel ru-
tekorsel

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

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

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

Danske Busvognmaends anbefalinger er derfor folgende:

- Forordningens artikler 10 til 12 ber alene gelde for busser, der benyttes
til national eller international befordring af passagerer ad faste ruter og
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som i forvejen er udstyret med lifte (eller andet lignende indstignings- Side 6/69
hjelpemiddel).

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

En nugaldende tilladelse til fjernbuskersel mellem Jylland og Kebenhavn er
eksempelvis udstedt med krav om, at et antal afgange foregar med busser, der
kan medtage korestolsbrugere.

Danske Busvognmeaend finder, at uanset hvornar og i hvilken udformning, der
stilles krav til busselskaberne om at kunne medtage handicappede og bevagel-
seshaammede ber den nedvendige infrastruktur veere pa plads forst. Det bety-
der, at medlemsstaterne skal have udpeget busterminaler, hvor der ydes assi-
stance (jf. artikel 14), og de pagaldende busterminaler skal leve op til kravene.

Danske Busvognmeand finder, at bestemmelserne om busselskabernes forplig-
telser i forbindelse med rejseafbrydelser er for vidtgdende og kan fa negative,
feerdselssikkerhedsmaessige konsekvenser.

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

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

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

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

For kunderne er det ankomsttidspunktet, der er afgerende for valget. Indferel-
se af den foresldede ordning pa busomradet, ma siges at fjerne incitament til at
holde kereplanen. I stedet for leegges der op til, at busselskaberne fremtidig
mere har incitament til at offentliggere urealistiske kereplaner, der umiddel-
bart ville stille dem bedre i konkurrencen med jernbanerne, idet det vil veere
muligt for busselskaberne at lave kereplaner, der vil vaere attraktive for kun-



derne, men urealistisk i deres gennemfarelse. Busselskaberne ville ikke pa
samme made som jernbaneselskaber, hvor det er forsinkelsen, der taller, veere
forpligtet overfor kunderne, der ingen reel chance har for at vurdere, hvorvidt
busselskabets kareplan er realistisk. For busselskaberne vil dette forslag i reali-
teten gore det legalt at se bort fra hensynet til kunden.

Nar jernbaneselskaberne kan forpligtes til at overholde en kereplan for en rejse
fra det nordligste Skandinavien til det sydligste Portugal med adskillige skift
undervejs, burde det efter DSB's opfattelse ikke vaere urimeligt pa samme méade
at forlange, at busselskaberne overholder de kere- og ankomsttider, de selv of-
fentliggor. Busselskaberne er ikke ene om at veere athaengig af infrastrukturens
beskaffenhed og andre trafikanter.

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

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

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

Derudover anferer DI Transport, at de er yderst bekymrede for forslagets
skadevirkninger - ikke mindst i forhold til den kollektive bustransport. Desu-
den rejses der med forslaget en reekke ubesvarede spergsmal for fjernbustrafik-
ken. P& den baggrund foreslar DI Transport:
e At der fra dansk side arbejdes for at tilsikre, at forslaget fastholdes i sit
oprindelige udgangspunkt, nemlig international fjernbustrafik. Derfor
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udelades fra forslaget

e At der gennemfores en tilbundsgaende analyse af konsekvenserne for
fjernbustrafikken, som kan danne baggrund for et tilrettet forslag

e At der fra dansk side arbejdes for at tilsikre, at den enkelte medlemsstat
kan tilpasse kravene til de forskellige juridiske og forsikringsmaessige
arrangementer i deres respektive domaene

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

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

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

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

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

Det er vigtigt, at beskyttelsen pga. handicap ogsa omfatter personer, der f.eks.
har behov for personlig assistance som folge af en kognitiv funktionsnedsaettel-
se, der umuligger deres egen og selvsteendige rejse. Det skal vaere saledes, at
busselskaber skal forpligtes til at efterleve kompensationsprincippet. Det bety-
der, at hvis en person med handicap har et behov for ledsagelse under eller ef-
ter rejsen, skal denne person kunne medtage en nedvendig ledsager uden mer-
omkKkostninger. Det betyder, at udgiften til billetten til ledsageren skal pélagges
alle billetter. Prisen skal fordeles solidarisk mellem alle rejsende. Det er derfor
ikke tilfredsstillende, at der laegges op til at fastsaette regler om, at busselskaber
kan forlange, at en person med handicap skal ledsages under sin rejse, uden at
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meromkostning for personen med handicap.

Det er ganske uacceptabelt, og i strid med enhver form for ligestilling, at man
vil forlange, at personer med handicap skal bestille deres rejse 48 timer forud
for, at den skal forega. Det vil umuliggere enhver form for spontan kersel. Det
er uveerdigt og diskriminerende.

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

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

Det er vigtigt, at det ogsa praeciseres i bilag 1, at man skal vaere forpligtet til at
yde assistance i forbindelse med fastspaending af personer og/eller korestol.
Det er ikke rimeligt, at der skal stilles spergsmaélstegn ved, hvorvidt det skal
veaere muligt for en person med handicap at kunne komme ud af en bus i for-
bindelse med en pause. Det skal vaere muligt for alle.

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

Danske Speditgrer har ingen bemarkninger.

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

Forslaget vil i den foreliggende form medfere foragede kommunale og regiona-
le udgifter til bustrafikken og dermed kan der forventes krav om kompensation
for udgiftsstigningen. Udgiftsstigningen er primeert begrundet i stigende udgif-
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rettet handicapvenligt, samt at en del busstationer vil skulle indrettes handi-
capvenligt. Der vil vaere tale om veesentlige ekstra udgifter grundet forordnin-
gen.

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

Forslaget har ingen samfundsgkonomiske konsekvenser.

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

Forslaget har ikke miljomaessige konsekvenser.

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

5. Neerhedsprincippet

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

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at neerhedsprincippet er over-
holdt, idet en harmoniseret beskyttelse af rettighederne for buspassagerer
bedst kan lgses pa fellesskabsniveau, i hvert fald for sa vidt angar de internati-
onale busrejser i EU. Derimod finder regeringen, at der er sa store lokale, regi-
onale og nationale forskelle i handteringen og organiseringen af bustrafik og



handicappedes adgang hertil, at den przacise méde at sikre buspassagerers ret-
tigheder pa i videre omfang ber overlades til de enkelte medlemslande end den
foreliggende forordning giver mulighed for.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er enig, at det er vigtigt, at handicappede og bevagelseshaemmede
far mulighed for at benytte offentlig servicetrafik i videst muligt omfang og at
kollektive transportmidler i videst muligt omfang indrettes handicapvenligt.
Regeringen vurderer, at den gaeldende danske ordning med individuel handi-
capkersel for svaert bevaegelseshaemmede giver mulighed for en serlig tilpasset
der-til-der transport for bevaegelsesheemmede, som er betydelig mere attraktiv
end de af Kommissionen foreslaede krav til handicappede og bevaegelseshaem-
mede adgang til bustransport. Regeringen er i den sammenhang opmarksom
pa, at det kan vere vanskeligt at foretage en stringent sammenligning med den
individuelle handicapkersel og Kommissionens forslag.

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

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

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

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

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

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget til forordning er blevet behandlet adskillige gange i Radets arbejds-
gruppe for landtransport. Alle lande har fortsat principielt en positiv holdning
til, at der vedtages EU-regler om buspassagerers rettigheder.

Hovedproblemstillingen i forslaget har vaeret anvendelsesomradet, hvor et stort
flertal af landene fastholder, at anvendelsesomradet ber begrenses til national
og international bustrafik, saledes at lokal og regional bustrafik undtages.

Pa Radsmedet i juni prasenterede formandskabet 3 lasningsmodeller i forhold
til anvendelsesomradet. Et klart flertal blandt ministrene var enige om at an-
vende lgsningen med et begranset anvendelsesomrade uden mulighed for und-
tagelser, hvor alene international og national lang-distance trafik var omfattet.

Kommissionen har gennem hele forlgbet fastholdt, at lokal og regional bustra-
fik generelt skal omfattes af forordningsforslaget, men Kommissionen er aben
for, at lokal og regional trafik ikke vil skulle vaere omfattet af samtlige foreslae-
de bestemmelser. Det gelder sarlig bestemmelsen om busselskabernes forplig-
telser i tilfaelde af rejseafbrydelser, aflysninger eller forsinkelser.

Pé de seneste mader i arbejdsgruppen har formandskabet arbejdet med forslag
om et anvendelsesomréde, der som udgangspunkt omfatter alle former for bus-
transport, men som giver mulighed for at undtage lokal-, by- og regionaltrafik
fra storstedelen af forordningen undtagen de mere generelle bestemmelser.
Endvidere undtages speciel trafik, som kun udferes for bestemte kategorier af
passagerer helt fra anvendelsesomradet. Losningen minder om den, som er an-
vendt for togpassagerers rettigheder.

Flere lande har udtrykt velvilje overfor denne tilgang og kan acceptere at regio-
nal og lokal transport i et vist omfang er omfattet. Andre lande mener fortsat,
at anvendelsesomradet bor begranses yderligere.

Et andet udestaende, der har veret dreftet i Radets arbejdsgruppe er, hvorvidt
kapitel II, som vedrerer ansvar for passagerer og bagage, skulle slettes fra for-
ordningsforslaget. Der er opnaet enighed om at anvende nationale erstatnings-
regler og tilbage er alene spegrgsmalet om hvor store de maksimale belgbsbe-
graensninger for erstatning for bagage og personskade ma vaere. Nogle lande
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lavt.

Endelig er der en raekke spergsmal omkring, hvad passageren skal tilbydes i til-
faelde af forsinkelse, og om uddannelse af personale og chaufferer, som fortsat
vil blive dreftet frem mod behandlingen pa radsmedet.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet gav i sit udkast til betaeenkning af 28. januar 2009 udtryk
for statte til forslaget og steottede princippet i, at passagerer skal have ensartede
rettigheder, uanset hvilken transportform de benytter. Der blev dog samtidig
gjort opmaerksom pa nedvendigheden af at tage hensyn til de sarlige kende-
tegn ved bustransporten og at foretage de nedvendige tilpasninger.

Parlamentet har i forbindelse med dets forste behandling af dokumentet den
28. april 2009 fremsat 72 @ndringsforslag.

I forhold til anvendelsesomradet mener Parlamentet, at medlemsstaterne skal
have mulighed for at undtage lokal trafik, hvis de sikrer et sammenligneligt ni-
veau af rettigheder gennem anden regulering. Det stér ikke klart, hvad Parla-
mentets holdning til anvendelsesomradet er i forhold til regional trafik.

Med hensyn til bestemmelserne om ansvar for passagerer og bagage mener
Parlamentet, at henvisningen til mentale skader ber udgé og at busoperateren
ikke skal vaere ansvarlig for tab af eller skader som skyldes forhold der ikke er
relateret til buskerslen eller i tilfeelde af passagerens egen skyld.

Parlamentet laegger endvidere vaegt pa, at passagerer i tilfaelde af forsinkelse pa
mere end 2 timer tilbydes valgmulighed mellem refusion af billetprisen eller en
alternativ rute ("de-routing”) samt eventuelt tilbydes maéltider og/eller over-
natning.

Endelig laegger Parlamentet vaegt pd, at der skabes bedre forhold for handikap-
pede og bevaegelsesheemmede i form af savel ikke-diskriminerende adgangs-

forhold, assistance og udlevering af information i tilgeengelige formater.

Rédet har pa nuvaerende tidspunkt ikke indledt forhandlinger med Parlamen-
tet.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg den 27.
marts 2009 og til orientering den 4. juni 2009.
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Dagsordenspunkt 2: Direktiv om fastlaeggelse af rammerne for Side 14/69

ibrugtagning af intelligente transportsystemer (ITS) pa vejomradet
KOM (2008) 887
Revideret notat

Resumé

Formdalet med dette direktiv er at fremskynde og koordinere anvendelsen af
intelligente transportsystemer (ITS) inden for vejtransport, herunder vej-
transportens granseflader til andre transportformer. Mdlet er via ITS at ska-
be en mere effektiv, mere miljovenlig, mere sikker og bedre sikret mobilitet for
gods og passagerer. I dag indferes ITS—systemer ifolge Kommissionen gene-
relt set pd en ret usammenhangende made, og EU’s ITS-portefolje bestar af
forskellige nationale, regionale og lokale losninger uden nogen klar harmoni-
sering. Forslaget sigter mod at rette op pa denne skaevhed, sa ITS udnyttes
mere effektivt og i hajere grad bidrager til at opfylde EU's transportpolitiske
mal. Det foreslas, at der nedszettes et europaeisk ITS-udvalg bestaende af med-
lemsstatenes repraesentanter, der kan bistG Kommissionen i at fastszette fzelles
specifikationer og procedurer, samt en radgivende ITS-gruppe bestdende af
repraesentanter fra forskellige sektorer og erhverv (ITS-tjenesteudbydere,
brugersammenslutninger m.v.), som kan radgive Kommissionen omkring de
forretningsmaessige og tekniske aspekter.

Pa radsmedet 17. december 2009 ventes det at der enten bliver opnaet politisk
enighed eller at en status om forslaget bliver behandlet.

1. Formal og indhold

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

Midtvejsevalueringen i 2006 (KOM (2006) 314) af Kommissionens hvidbog om
transportpolitik (2001) peger p4, at innovation vil spille en fremtraedende rolle
med hensyn til at gare vejtransporten beeredygtig (dvs. sikker, effektiv, renere
og ubrudt), bl.a. ved brug af informations- og kommunikationsteknologier: In-
telligente transportsystemer (ITS).

Kommissionens direktivforslag opstiller en ramme for koordineret ibrugtag-
ning og anvendelse af ITS og for udvikling af de dertil kraevede specifikationer
og procedurer. En plan for selve ibrugtagningen er beskrevet i en meddelelse:
“Handlingsplan for udbygning af intelligente transportsystemer i Euro-
pa”(KOM (2008) 886)
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relevante offentlige og private ITS-interessenter mundede ud i en anbefaling
om, at der etableres en formel europaisk samarbejds- og koordinationsstruktur
baseret pa et direktiv og en udvalgsprocedure.

Det er Kommissionens vurdering, at ITS-systemer som trafikledelsessystemer,
multimodale ruteplanlaggere m.v. vil kunne bidrage til at lose en rackke af
transportsystemets udfordringer, herunder udfordringer i relation til treengsel,
energiforbrug, manglende trafiksikkerhed og skadelige miljgpavirkninger.

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

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

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

¢ Atbehovet for udbygning af ITS vurderes af medlemsstaterne ud
fra en raekke principper om bl.a. omkostningseffektivitet, interope-
rabilitet, modenhed mv. Medlemsstaterne skal senest seks méane-
der efter direktivets ikrafttreeden forelaegge en udferlig rapport om
deres nationale aktiviteter og projekter i relation til de prioriterede
omrader og to ar efter direktivets ikrafttreeden foreleegge deres pla-
ner for nationale ITS-foranstaltninger for de efterfolgende fem éar.
Herefter rapporterer medlemsstaterne hvert ar om de opnaede
fremskridt.

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

¢ At Kommissionen med bistand fra et europaisk ITS-udvalg, besta-
ende af repraesentanter for medlemsstaterne, definerer felles speci-
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ibrugtagning af ITS. Specifikationsarbejdet vil navnlig ligge inden
for folgende prioriterede omrader:

0 Optimal udnyttelse af vej-, trafik- og rejsedata, herunder
definition af de nedvendige krav for at gore offentlige vej-
og trafikdata, der benyttes til digitale vejkort, ngjagtige og
tilgaengelige for producenter af digitale vejkort og tjeneste-
udbydere mv.

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

0 Faerdselssikkerhed - og sikring, herunder definition af de
nodvendige foranstaltninger til harmoniseret indferelse af
feelleseuropeeisk eCall, samt til at skaffe sikrede parkerings-
pladser for lastbiler og erhvervskeretgjer mv.

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

e At der nedsettes en radgivende ITS-gruppe bestaende af ledende
ITS-interessenter (tjenesteudbydere, brugersammenslutninger,
transport- og anlagsoperatorer, arbejdsmarkedets parter m.v.), der

kan radgive om forretningsmeessige og tekniske aspekter.

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

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

2. Gaeldende dansk ret

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

Forslaget forventes ikke at eendre ved geldende dansk ret.



3. Hﬂring Side 17/69

Direktivforslaget er sendt i horing i EU-specialudvalget for Transport, samt or-
ganisationerne Inspire og ITSDanmark med frist 2. februar 2009:

Folgende havde bemerkninger til direktivforslaget:

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

Dansk Erhverv statter helt generelt forslag, som bidrager til en hensigtsmaessig
udbygning af ITS-systemer i et europzeisk perspektiv, men anferer, at en har-
monisering pa nuvarende tidspunkt eventuelt vil kunne risikere at bidrage til
en utilsigtet fiksering af de teknologiske muligheder, som ellers lebende tilpas-
ses den trafikale virkelighed i ofte uensartede og ikke-sammenlignelige lokale
trafikmiljoer. Dansk Erhverv henviser i gvrigt til DTL’s svar.

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

- Vigtigheden af samspillet mellem transportformerne

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

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

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

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

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

Folgende har ingen bemeerkninger til forslaget: DSB og INSPIRE-Danmark.

Efterfolgende er der modtaget haringssvar fra:
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regulering pa europeisk plan for at sikre den optimale samfundsgkonomiske
gevinst af ITS, herunder sikringen af, at privat indsamlet information i til-
straekkelig omfang kommer offentligheden til gode og omvendt. ITSDanmark
papeger, at handlingsplanens indsats for at udvikle ITS til brug for godshandte-
ring og trafikledelse pa ikke alene statsvejnettet kan vise sig at kraeve en storre
ressourceindsats end paregnet i regeringens investeringsplan. Vedrerende
eCall anbefaler ITSDanmark, at Danmark underskriver den felleseuropaeiske
Memory of Understanding for etablering af et faelles eCall-system. Hvad angér
udstyr til keretgjerne ber der, ikke mindst set i lyset af regeringens gnsker om
at indfore korselsafgifter, etableres et marked baseret pa en standardplatform,
der kan sikre storst mulig vaerdi for bilisten til lavest mulig pris. Desuden pape-
ger ITSDanmark vigtigheden af at sikre optimal databeskyttelse og —ansvar ik-
ke mindst med tanke pa etablering af ITS til brug for kerselsafgifter, fremtidig
elektronisk fragthdndtering og indsamling af rejsetidsdata.

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

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

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

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

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

Forslaget forventes ikke at have vaesentlige statsfinansielle konsekvenser, idet
det pa det foreliggende grundlag forventes at vaere op til medlemslandene selv
at vurdere behovet for udbygning og anvendelsen af ITSVed at bidrage til, at de
til radighed stadende ressourcer og virkemidler kombineres, vurderes forslaget
at give en samfundsmaessig, administrativ og miljgmaessig mervaerdi.
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For sa vidt angar forholdet til neerhedsprincippet fremgar det af Kommissio-
nens begrundelse for forslaget, at det er rettet mod tvaernationale aspekter, som
ikke (alene) kan reguleres pa medlemsstatsniveau, fx interoperabilitet mellem
ITS-udstyr og etablering af et indre marked for ITS-tjenester.

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

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

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

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

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

Pa en rackke punkter har der veeret behov for at precisere forslaget. Danmark
har eksempelvis gnsket en pracisering af, hvilke typer af vejdata medlemssta-
terne skal stille til radighed for ITS-brugere og ITS-tjenesteudbydere, og hvor-
vidt et digitalt vejnet forudsaettes etableret af medlemsstaterne. Det fremgar nu
med storre tydelighed af direktivforslaget, hvilke typer data, medlemsstaterne
skal stille til radighed, og at kravene til et digitalt vejnet vil dreje sig om krav til
brug af standarder.
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ring og overvagning f.eks. i forbindelse med kerselsafgiftssystemer, hvilket nu
fremgar af paragraf 6.

Med hensyn til, om der er behov for lovgivning pa ITS-omradet har Danmark
haft nogle generelle beteenkeligheder, vedrerende sporgsmalet om hvilken form
for lovgivning, der i givet fald ville vaere den rette, herunder om der er behov
for et direktivforslag. Det fremgar nu direkte af direktivforslaget, at faelles-
skabslovgivningen vedrerer specifikationer og standarder, mens det er op til
medlemsstaterne selv at vurdere, i hvilket omfang de vil implementere ITS.

Danmark har papeget vigtigheden af, at veerdien af de investeringer, der allere-
de er gjort i medlemsstaterne pa ITS-omradet i form af trafikinformation og
trafiksikkerhed, sikres. Dette er der taget hojde for i de seneste versioner af
forslaget, hvor det af paragraf 4 og bilag 1 fremgar, at specifikationerne sé vidt
muligt skal sikre bagudkompatabilitet.

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

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

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

For hvad angar direktivets malsatning om at harmonisere og gge udbredelsen
af ITS er holdningen generelt positiv i medlemsstaterne.

Det er fremgaet af dreftelserne i arbejdsgruppen, at der er en vis skepsis i flere
medlemsstater over for brugen af komitologi, hvorfor arbejdsgruppen ret detal-
jeret har dreftet, hvilken type regulering der er bedst egnet i forhold til direkti-
vets forskellige indsatsomrader. Flere lande har meddelt, at de for nogle ind-
satsomraders vedkommende vil foretrakke faelles beslutningstagen og for an-
dre indsatsomréder foretraekker harmonisering uden lovgivning, dvs. via stan-
dardisering, europaiske retningslinjer, frivillige aftaler o.l.

Generelt set naermer man sig enighed blandt medlemslandene.



Formandskabet har tilrettet direktivteksten, s& bade fordelene ved standardise- Side 21/69

ringsprocessen og anvendelsen af specifikationer kan supplere hinanden, hvil-
ket Danmark kan stotte.

Den tidligere paragraf 5, der omhandlede typegodkendelse, er slettet. I stedet
sikrer direktivteksten nu harmonisering via sdkaldte "Overensstemmelsesvur-
deringer” (Conformity Assessments), dvs. krav til test af, om udstyret er i over-
ensstemmelse med de udarbejdede specifikationer. Danmark bifalder denne
eendring af direktivteksten.

En raekke medlemsstater, herunder Danmark, har gnsket at se konsekvenserne
ved de forskellige tiltag belyst, herunder de gkonomiske konsekvenser. Hertil
har Kommissionen oplyst, at man for alle de indsatsomrader, der placeres i en
komitologiprocedure, vil udarbejde cost-/benefitanalyser.

Vedr. brugen af satellitbaseret infrastruktur har bl.a. Danmark arbejdet for at
der ikke henvises til et specifikt system (Galileo) i bilag 2. Pa dette punkt er tek-
sten nu blevet aendret, sa den ikke laengere optraeder i bilag 2, men er flyttet ud
af selve direktivteksten og over i en preeambel (12a). Galileo naevnes som et ek-
sempel "such as RFID or Galileo/EGNOS”, og andre innovative teknologier kan
derfor ogsa finde anvendelse. .

Flere lande har udtrykt behov for at fa preeciseret det vejnet, direktivet skal
galde for, og udtrykt bekymring for omkostningerne til at ibrugtage ITS péa for
fintmasket et vejnet. Det nu i bilag 1, som omhandler principperne for at ved-
tage specifikationer og for at udbrede ITS, blevet praeciseret, at der skal tages
hensyn til proportionalitet, herunder regionale og nationale forhold (Bilag 1
bb), ligesom det af samme bilag fremgar, at omkostningseffektivitet er et prin-
cip, der skal tages hensyn til, ndr man udbreder ITS (bilag1 b).

Der er defineret nogle prioriterede handlinger, som Kommissionens specifika-
tionsarbejde skal tage udgangspunkt i. De forste specifikationer vil dermed ret-
te sig mod: rejse- og trafikinformationsservice, trafikinformationsservice, tra-
fiksikkerhedsrelaterede services, eCall, reservations- og informationssystemer
for sikre parkeringspladser for lastbiler.

Fra EDPS (European Data Protection Supervisor) er der kommet en udtalelse
om ITS-direktivet og med en rakke anbefalinger til sikring af databeskyttelsen.
EDPS’ vurdering blev modtaget positivt i arbejdsgruppen, og Kommissionen
har udtalt, at den vil tage de konkrete forslag ad notam.

Der udestéar forhandlinger angaende de komité-procedurer der er forudset i di-
rektivet. Som folge af Lissabon-Traktaten vil der veere behov for at aendre for-
slagets komitologibestemmelser Hvad dette konkret betyder, og om dette kan
forsinke ITS-direktivets vedtagelse er ved at blive kortlagt.
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vil kunne opnés enighed om direktivet pA Radsmedet den 17. december.

Formandskabet er i dialog med Europaparlamentet og arbejder hen mod en 2.
behandlingslgsning inden arets udgang.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets rapporteur pa ITS-forslaget MEP Anne E. Jensen (V) har
udarbejdet et &ndringsforslag til direktivforslaget, der den 30. marts 2009 blev
vedtaget i Europaparlamentets Transport- og Turismeudvalg.

Europa-Parlamentets Transportudvalg er generelt enig med Kommissionen i,
at der er behov for tiltag pa ITS-omréadet og kan stette direktivforslaget. Euro-
pa-Parlamentets a&ndringsforslag understreger bl.a. behovet for at sikre opera-
bilitet ogsa med eksisterende ITS-systemer samt ensket om, at der fokuseres
kraftigere pa ITS i forbindelse med transport i byomrader. Europa-Parlamentet
onsker desuden et storre fokus pa beskyttelsen af blade trafikanter og beskyt-
telsen af personlige data.

Europa-Parlamentet forventes at ville interessere sig for finansieringen. Denne
forventes at ske via bade TEN-T-budgettet og medlemsstaternes egne budget-
ter.

Der blev stemt i plenaren den 23. april 2009, hvor forslaget med arbejdsgrup-
pens @&ndringsforslag blev godkendt.

Europa-Parlamentets rapporteur er i dialog med det svenske formandskab om
parlamentets a&ndringsforslag, og parterne arbejder hen mod en 2. behand-
lingslosning inden arets udgang.

9. Tidligere forelaggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg den 27.
marts 2009 og til orientering den 4. juni 2009.
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ren for de europaiske programmer for satellitbaseret radionaviga-
tion (EGNOS og Galileo)

KOM(2009)139
Revideret notat
Resumé

Formdalet med den europziske politik for satellitbaseret radionavigation er at
forsyne Det Europeisk Feellesskab med to satellitnavigationssystemer (GNSS
— EGNOS! og Galileo). Begge infrastrukturer omfatter satellitter og jordstati-
oner.

Kommissionens forslag om andring af det oprindelige forordningsforslag af-
spejler den omstaendighed, at der med Europa-Parlamentets og Radets for-
ordning (EF) nr. 683/2008 er sket andring i forvaltningsstrukturerne for
EGNOS- og Galileo-programmerne, hvorfor dette forslag skal bringe over-
ensstemmelse mellem teksten i Radets forordning (EF) nr. 1321/2004 og tek-
sten i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 683/2008.

Pa radsmedet den 17. december 2009 forventes Radet at na frem til "generel
indstilling” om forslaget.

1. Baggrund og indhold:

Ved Réadets forordning nr. 1321/2004 om forvaltningsstrukturerne for de euro-
paeiske programmer for satellitbaseret radionavigation, blev oprettet en euro-
paeisk GNSS-tilsynsmyndighed (herefter GSA), der skulle fore tilsyn med kon-
cessionshaveren for etablerings- og ibrugtagningsfasen.

I 2008 vedtog Radet og Parlamentet en forordning om den videre gennemfo-
relse af de europaiske satellitnavigationsprogrammer (EGNOS og Galileo)
(683/2008). Forordningen afspejlede den omstandighed, at koncessionspla-
nerne for etablerings- og ibrugtagningsfasen var opgivet, og at Det Europaiske
Fellesskab fuldt ud skulle overtage gennemforelsen af denne fase. Samtidig
skulle de organisatoriske forhold for EGNOS- og Galileo-programmerne, der
oprindeligt blev fastlagt ved forordning (EF) nr. 1321/2004 tilpasses den nye
struktur.

Kommissionen har d. 24. marts 2009 fremsat forslag til &ndring af forordning

11 Egnos-systemet er en infrastruktur, der i forste omgang gor brug af de signaler, som ud-
sendes af det amerikanske system GPS og det russiske Glonass. Det gger signalernes pélide-
lighed over et geografisk omrade, der forst og fremmest omfatter Europa.



(EF) nr. 1321/2004. Forslaget er fremsat under henvisning til traktaten om op-
rettelse af Det Europaiske Feellesskab, artikel 156, og vedtagelse skal ske efter
proceduren i traktatens artikel 251 (felles beslutningstagen). Forslaget forela i
dansk version d. 25. marts 2009.

Ved Kommissionens nye forslag om @endring af forordning (EF)nr. 1321/2004
sker der en tilpasning af forvaltningsstrukturerne for EGNOS- og Galileo-
programmerne til de nye strukturer, der er fastlagt i Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EF) nr. 683/2008. Der er saledes med Kommissionens nye
forslag tale om at bringe forordning 1321/2004 i overensstemmelse med for-
ordning 683/2008, saledes at der ikke opstér en usikker retssituation i forbin-
delse med to tekster, der pa visse punkter er modsigende.

Kommissionen foreslar i den anledning felgende @&ndringer:

e Titlen pa forordningen a&ndres til "Radets forordning (EF) nr.
1321/2004 om oprettelse af GNSS-Agenturet.”

¢ Formalsbestemmelsen i forordningens artikel 1 aendres, saledes at for-
malet begraenses til at besta i oprettelse af agenturet, mens opgaven
med at varetage offentlighedens interesser i samt veere tilsynsmyndig-
hed for de europziske GNSS-programmer bortfalder.

e Agenturets opgaver nydefineres, saledes at de bringes i overensstem-
melse med forordning (EF) nr. 683/2008, ligesom der sker forngdne
tilpasninger i den samlede forvaltningsstruktur, saledes at Kommissio-
nens rolle som forvalter af programmerne og de befgjelser, Kommissio-
nen dermed har i relation til Agenturet, afspejles. Agenturets organer
omfatter en bestyrelse, Udvalget for Sikkerhedsgodkendelse af Europae-
isk GNSS-Systemer og den administrerende direkter. Dennes embeds-
periode reduceres fra 5 til 4 ar, men med mulighed for fornyelse én
gang for 4 ar.

¢ Europa Parlamentet tilleegges en observaterpost i GNSS-Agenturets be-

styrelse.

¢ Kommissionen far samme stemmevaegt i GNSS-Agenturets bestyrelse
som medlemsstaterne tilsammen.

¢ Det Videnskabelige og Tekniske Udvalg nedleegges, og Systemsikker-
heds- og Sikkerhedsudvalget erstattes af et Udvalg for Sikkerhedsgod-
kendelse af Europaeiske GNSS-Systemer, der etableres indenfor Agen-
turets rammer. Udvalget skal varetage sikkerhedsgodkendelsesarbej-
det. Dette arbejde skal udferes uafthangigt af de myndigheder, der for-
valter programmerne, eller er ansvarlige for gennemforelsen af de krav,
der geelder pa sikkerhedsomradet, men der skal ske koordination af ak-
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delse.

¢ Bestemmelserne i forordning (EF) nr. 1321/2004 vedrerende ejerskab
af systemerne ophaves, da disse systemer i medfer af bestemmelserne i
forordning (EF) nr. 683/2008 ejes af Det Europaiske Fallesskab.

2. Gzldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Forslaget vil ved dets ikrafttreeden have umiddelbar retsvirkning i Danmark,
séledes som det gelder for Radets forordning (EF) nr. 1321/2004 og Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 683/2008.

3. Horing

Forslaget er sendt i hering i EU-specialudvalget for Transportspergsmal med
heringsfrist d. 24. april 2009.

Der er indkommet hgringssvar fra DSB, som har meddelt, at virksomheden ik-
ke har bemerkninger til forslaget.

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

Forslaget har ikke statsfinansielle, samfundsekonomiske eller administrative
konsekvenser.

5. Neerhedsprincippet

Da der er tale om et omrade, hvor Fallesskabet har enekompetence, er
sporgsmalet om naerhedsprincippet ikke relevant.

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Fra dansk side vil man arbejde for, at der opnés overensstemmelse mellem en
eksisterende forordningstekst og en senere vedtagen forordningstekst, saledes
at der ikke opstar en usikker retssituation i forbindelse med to tekster, der pa
visse punkter er modstridende.

Det er dog vaesentligt, at tilpasningen sker under hensyntagen til en fornuftig
vaegtning af den indflydelse, medlemsstaterne og Kommissionen vil fa i GNSS-
Agenturets bestyrelse, og der vil derfor fra dansk side blive arbejdet for, at
Kommissionen ikke tilleegges samme stemmevagt i bestyrelsen som medlems-
staterne tilsammen.
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lamentet i GNSS-Agenturets bestyrelse ikke gennemfgres, da Parlamentet alle-
rede er sikret orientering om udviklingen i Galileo-projektet via det Interinsti-
tutionelle Galileo Panel, GIP.

Endelig vil der blive arbejdet for, at det i forordningsteksten praeciseres, at der
senest i forbindelse med Kommissionens midtvejs evaluering af Galileo-
programmet i 2010 tages stilling til styringen af programmet i den operationel-
le fase, samt hvilken rolle GNSS-Agenturet skal have i denne fase.

7. Generelle forventninger til andre landes holdning

Behandlingen af direktivforslaget i Radets arbejdsgruppe har vist, at medlems-
landene grundleggende kan acceptere Kommissionens forslag, men at der er
bred modstand mod at give Parlamentet observatorstatus i bestyrelsen for
GNSS-Agenturet, samt mod at Kommissionen skal have samme stemmevaegt i
bestyrelsen som EU-medlemslandene tilsammen.

Disse forhold forhandles stadig, men formandskabet stiler mod at Radet pa
medet den 17. december 2009 kommer frem til “generel indstilling” om forsla-
get.

Der er endvidere en generel interesse for at fa preeciseret, hvilken rolle GNSS-
Agenturet skal have efter 2013, hvor udnyttelsesfasen for Galileo indtrader, og
der er under droeftelserne i Radets arbejdsgruppe opnaet enighed om et forslag
til formulering, som siger at Kommissionen ved sin midtvejsevaluering af Gli-
leo-programmet i 2010 skal forholde sig til spergsmalet om den fremtidige or-
ganisering af programmet i den operationelle fase og til, hvilken rolle GNSS-
Agenturet skal spille i den forbindelse.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning foreligger endnu ikke. Der er udpeget ny ordferer for
Galileo i Parlamentet, og efter de seneste oplysninger forventes behandlingen i
ITRE komitéen ikke at kunne feerdiggores for i februar 2010, hvorefter plenum-
behandlingen i Parlamentet forventes at finde sted i marts 2010.

9. Tidligere forelaggelser for Europaudvalget

Galileo-projektet har gennem arene vaeret forelagt for Folketingets Europaud-
valg mange gange, senest d. 4. april 2008 i forbindelse med fastlaeggelse af for-
handlingsopleeg vedrerende Radsmeade d. 7. april 2008, hvor Kommissionens
@ndrede forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om den videre
gennemforelse af de europeiske satellitnavigationsprogrammer (EGNOS og
Galileo), KOM(2007)535 blev behandlet. Forslaget blev udmentet i Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 683/2008.
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Herudover modtog udvalget d. 21. oktober 2008 et notat vedrerende Galileo-
projektet og dets forskellige faser.

Det konkrete forslag om revision af forordning om forvaltningsstrukturen for
de europziske programmer for satellitbaseret radionavigation (EGNOS og Ga-
lileo) blev forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den 4. juni 2009.
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tegreret, teknologiorienteret og brugervenligt system - Rddskonklu-
sioner

KOM(2009)279
Revideret notat
Resumé

Kommissionen har den 17. juni 2009 offentliggjort en meddelelse, der har til
formadl at fremme en debat om udviklingen af den feaelles transportpolitik i det
kommende arti. Resultatet af denne debat vil indga i Kommissionens overve-
Jelser vedr. udarbejdelsen af en ny Hvidbog om EU’s transportpolitik frem til
2020, som efter planen vil blive fremlagt i 2010.

I meddelelsen formulerer Kommissionen nogle politiske malsaetninger for den
Jfremtidige transportpolitik i EU, og der foreslds en raekke instrumenter til at
nd disse malsaetninger under overskrifterne infrastruktur, finansiering, lov-
givningsmaessig ramme, teknologi, adfaerd, effektiv og koordineret handling
samt den eksterne dimension.

Det svenske formandskab har fremlagt et udkast til radskonklusioner med
henblik pa vedtagelse af disse pa radsmedet (TTE) den 17. december 2009.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen offentliggjorde i 2001 en Hvidbog ”(Den europaiske transport-
politik frem til 2010 — De svare valg” ), der omhandler den europaiske trans-
portpolitik frem til 2010. Hvidbogen blev fulgt op med et mid-term review i
2006 ("Hold Europa i beveaegelse — Baeredygtig mobilitet pa vores kontinent”).

Da denne 10-arsperiode nu naermer sig sin afslutning, har Kommissionen den
17. juni 2009 offentliggjort en meddelelse med titlen "En baeredygtig fremtid
for transport: Mod et integreret, teknologiorienteret og brugervenligt system”

Kommissionens meddelelse har til formal at fremme en debat om den fremti-
dige faelles transportpolitik i det kommende éarti. Efter planen vil Kommissio-
nen i 2010 fremlaegge en Hvidbog, der vil indeholde konkrete forslag i relation
til en feelles transportpolitik frem til 2020.

1.1 Den felles transportpolitik i det forste arti af det 21. &rhunderede

Meddelelsen opridser indledningsvis nogle hovedtrak i transportsektorens si-
tuation efter 2000:
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Transportsektoren repraesenterer ca. 7 pct. af Europas BNP og over 5 pct. af
den totale beskaftigelse i EU.

Markedsébning har generelt fort til storre effektivitet og lavere omkostninger.
Dette er tydeligt inden for luftfartssektoren, hvor udviklingen er kommet
laengst.

Politikken vedr. transeuropeiske transportnet (TEN-T) har gget koordinatio-
nen af medlemsstaternes planlegning af infrastrukturprojekter. Der er foreta-
get ca. en tredjedel af de nedvendige investeringer pa 400 mia. € i TEN-T-
prioritetsprojekterne.

Det er lykkedes at tilvejebringe en afkobling mellem vaksten i BNP og vacksten
i persontransport, idet BNP gennemsnitligt er steget med 2,5 pct. om aret,
mens persontransporten er steget med 1,7 pct. om éret i gennemsnit. Derimod
er godstransporten steget med gennemsnitligt 2,7 pct. om éaret.

Miljepolitikken er stadig det omrade, hvor behovet for yderligere forbedringer
er storst. Ikke i nogen anden sektor har vaeksten i EU’s udledning af drivhus-
gasser vaeret sa stor som i transportsektoren. Transportsektoren har ikke gjort
tilstreekkelige fremskridt med at nedbringe sin energi- og drivhusgasintensitet.
Transportsektoren er stadig 97 pct. athengig af fossile braendstoffer, og det gar
ogsa ud over energiforsyningssikkerheden.

Der er sket fremskridt i bekeempelsen af luftforurening og ulykker. Luftkvalite-
ten i europaeiske byer er forbedret markbart som folge af stadig strammere
EURO-emissionsnormer, men der ma geres mere, iseer hvad angar emissionen
i byomrader af NOx og fine partikler.

Transportinfrastrukturens vaekst har ogsa fort til fragmenterede landskaber og
tab af naturlige levesteder.

Der er etableret sikkerhedsagenturer for luftfart (EASA), sgtransport (EMSA)
og jernbanetransport (ERA).

2001-Hvidbogen refererede ikke til security. Efter terrorangrebene i New York
den 11. september 2001 er der gennemfort EU-lovgivning for security inden for

alle transportformer og kritiske infrastrukturer.

Der er vedtaget regler om passagerrettigheder pa luftfartsomradet og jernbane-
omradet.

1.2. Tendenser og udfordringer
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Det anfores i meddelelsen, at der ved formuleringen af den fremtidige trans-
portpolitik bl.a. ma tages hensyn til felgende forhold:

1.2.1. Aldring

Aldring forventes, at udgere en vasentlig udfordring for det europaeiske sam-
fund. Det forventes at den europaiske befolknings gennemsnitsalder vil veere
over 7 ar hgjere i 2060 end i dag. Antallet af borgere pa eller over 65 forventes
at stige med naesten 80 pct., mens antallet af borgere under 65 forventes at fal-
de.

Den @ldre del af befolkningen rejser i dag mere end tidligere generationer
gjorde. Denne tendens forventes at fortsaette og forventes forsterket af bedre
helbred, flere rejsemuligheder og bedre kundskaber i fremmedsprog.

Pa grund af aldringens virkninger pa de offentlige finanser og pa arbejdsmar-
kedet vil der vaere feerre ressourcer til tilvejebringelse og vedligeholdelse af

transportinfrastruktur og til kollektiv transport.

1.2.2. Indvandring og intern mobilitet

Nettoindvandring til den Europziske Union forventes at age EU’s befolkning
med 56 mio. borgere de naeste 50 ar. Ogsa mobiliteten af arbejdstagere forven-
tes oget med en gradvis fjernelse af administrative og lovgivningsmeessige bar-
rierer og med den videre udvikling af Det Indre Marked.

1.2.3. Urbanisering

Urbaniseringen har veeret en klar tendens i de seneste artier og forventes at
fortsaette. I 2007 boede 72 pct. af den europaiske befolkning i byer. Denne an-
del forventes at stige til 84 pct. i 2050.

Transport i byer star for 40 pct. af CO2-emissionerne og 70 pct. af emissionen
af andre forurenende stoffer fra vejtransport.

Traengsel er en kilde til store omkostninger i form af forsinkelser, spildtid og
oget braendstofforbrug. Da de fleste person- og godstransporter starter og slut-
ter i byomrader, pavirker treengsel i byer ogsa transporter mellem byer nega-
tivt.

1.2.4 Miljpudfordringer

Der er et stigende pres pa transportsektoren for at mindske dens negative virk-
ninger pa miljoet. Sammenlignet med 1990’erne har ingen sektor haft en sa hgj
vaekstrate for udledningen af drivhusgasser som transportsektoren. Transpor-
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emissionerne. Nogle af de nuvaerende kurver ma knakkes.

Transportsektoren er den storste kilde til stgj, som sammen med luftforurening
og ulykker har en vasentlig negativ pavirkning af det menneskelige helbred.

Transportsektoren selv vil lide under virkningerne af klimaforandringerne:
global opvarmning, som resulterer i gget vandstand i havene, vil forgge kystin-
frastrukturernes, herunder havnes, sarbarhed. Ekstreme vejrforhold, agede
vindhastigheder og intensiteten af uvejr kan pavirke sikkerheden i luft-, s@- og
landtransport.

1.2.5 @get knaphed pa fossile braendstoffer

I de kommende artier forventes fossile brandstoffer, iser olie, at blive dyrere i
takt med, at efterspergselen stiger og lavomkostnings-kilder udterrer. Samtidig
vil udbuddet af vedvarende energi, som produceres mere decentralt, oges.

Teknologisk fremskrift og masseproduktion af vedvarende energi vil muligvis
lukke gabet mellem prisen pa fossile braendstoffer og prisen pa vedvarende
energikilder.

Skiftet i relative priser vil gore investeringer i alternative energikilder mere at-
traktive. Imidlertid vil den relativt lange levetid for transportinfrastruktur og
keretagjer forsinke denne overgangsproces.

1.3. Politiske malsetninger for baeredygtig transport

Malet for den felles transportpolitik er at etablere et baeredygtigt transportsy-
stem, der imgdekommer samfundets gkonomiske, sociale og miljemaessige be-
hov.

De mest patreengende opgaver bliver dels at sikre en bedre integration af de
forskellige transportformer som et middel til at forbedre systemets samlede ef-

fektivitet dels af fremskynde udviklingen og ibrugtagningen af ny teknik.

I meddelelsen formuleres syv brede_politiske malsatninger for den fremtidige
feelles transportpolitik:

1.3..1 Sikker og komfortabel transport

Forbedring af den personlige sikkerhed og reduktion ulykker og helbredsrisici
ma forblive en hgj prioritet i transportpolitikken.

Personer med nedsat bevagelighed skal have komfortable transportlgsninger
til radighed.
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1.3.2 Et godt vedligeholdt og fuldt integreret netvaerk

Transport er en netvaerkindustri. Transportnetveerkene bestar af forskellige
elementer: infrastruktur (veje, jernbaner, indre vandveje, lufttrafikkontrol),
knudepunkter (stationer, lufthavne, havne, fragtterminaler etc.), koretgjer og
udstyr, netvaerk services (f.eks. service-stationer og nadhjalpstjenester) og
operationelle og administrative procedurer.

Bedre udnyttelse af netvaerkenes kapacitet og af den relative styrke for den en-
kelte transportform kan bidrage betydeligt til reduktion af traengsel, emissioner

og ulykker.

1.3.3 Mere miljomeessigt beeredygtig transport

Reduktion af forbruget af ikke-vedvarende ressourcer er essentielt for alle
transportsystemer. Transportens ugnskede miljomaessige konsekvenser kraever
en yderligere indsats serligt mod stgj, luftforurening og udledning af drivhus-
gasser. Der er allerede krav i EU-lovgivningen pa mange af disse omrader. Dis-
se krav ma lobende vurderes og opdateres.

Nar transportsystemets fremtid tilrettelaegges, bor alle aspekter af baeredygtig-
hed tages i betragtning, for eksempel ogsa infrastrukturens betydning for are-

albeslagleeggelse og pavirkning af biodiversitet,

1.3.4 Bevare EU i front pd omrddet for transporttienester og teknologier

Intelligente transportsystemer pa vejomradet (ITS) og trafikstyringssystemer
pa jernbaneomradet (ERTMS) og luftfartsomradet (SESAR) kan optimere an-
vendelsen af netveerket og forbedre sikkerheden. Koretgjsteknologi kan reduce-
re emissioner og athengigheden af olie samt gge komforten.

1.3.5 Beskytte og udvikle den menneskelige kapital

Transportsystemet vil underga betydelige forandringer som folge af yderligere
markedsabning og innovation. Arbejdstagere i transportsektoren kan i nogle
sektorer miste deres jobs som folge af aendrede skonomiske og energimaessige
forhold. Det ma sikres, at sadanne forandringer forudses og styres, séledes at
de @ndrede forhold ogsa vil vaere kilden til nye jobs, og at arbejdstagerne kan
deltage i processen. Det ma ogsa sikres, at arbejdsforholdene bevares eller for-
bedres.

1.3.6 Intelligente priser: Nar markedets signaler bliver trafiksignaler
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spejler alle interne og eksterne omkostninger, som forarsages af brugerne.

Transportsystemet ville drage fordel af bedre prissignaler. Pa luftfartsomradet
er det ikke usadvanligt med forskellige priser pa billetter pa en given destinati-
on hhv. kl. 6:00 og kl. 8:00 styret af passagerernes praferencer. En lignende
prisforskel pa vejtransportomradet hhv. inden for og uden for myldretiden er
imidlertid usaedvanlig. Der er saledes p.t. ikke noget incitament til at anvende
mere stgjsvage biler, sikrere transportformer eller mere miljovenlige karetgjer.

Med en korrekt prissetning af eksternaliteter vil det vaere muligt at fa brugerne
til at traeffe de rigtige valg blot ved at ga efter den billigste transportlgsning.

1.3,7 Planlzegning med transporthensyn: bedre tilgzengelighed

Afstanden mellem borgerne og dem, der leverer ydelserne (skoler, hospitaler,
indkebscentre) har vaeret konstant stigende. I virksomhederne har udviklingen
veaeret den samme med faerre og faerre centre for produktion, oplagring og di-
stribution. Denne udvikling har medfert megen "tvungen” mobilitet pa grund
af ringere og ringere tilgaengelighed.

Nar myndigheder og virksomheder traffer beslutninger om arealanvendelse og
lokalisering, bor de tage hensyn til, hvilke folger deres valg far for kundernes og

de ansattes transportbehov.

1.4. Politikker for baeredygtig transport

Pa basis af ovenstaende brede mélsatninger foreslas i meddelelsen en rackke
instrumenter til at opna de skitserede mal:

1.4.1. Infrastruktur: vedligeholdelse, udvikling og integration af modale net-
veerk

Hyvis transportsystemet skal fungere optimalt, kraeves fuld integration og inte-
roperabilitet for de enkelte dele af netvaerkene samt forbindelser mellem de
forskellige modale netvaerk. Afgerende for at na dette er knudepunkter, som
binder netveerkene sammen bade for person- og godstransport.

En fokuseret udvidelse af infrastrukturen vil bidrage til at undga traengsel og
tidstab. Infrastrukturen ma veere ngje planlagt og prioriteret med henblik pa at
optimere transportkaederne og det overordnede transportnet. Ud over fjernelse
af flaskehalse er det vigtige at etablere gronne korridorer for at reducere treng-
sel og forurening.
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transportformer og lande. Opgradering af eksisterende infrastruktur er ofte den
billigste méde at forbedre det samlede transportsystem.

Hvor trafikmangderne tilsiger det, ber muligheden for at etablere seerskilt in-
frastruktur for persontransport og godstransport overvejes.

1.4.2 Finansiering: Finde ressourcer til beeredygtig transport

Transportsystemet star over for store forandringer, og de nedvendige finansie-
ringsressourcer vil vaere vanskelige at finde.

Investeringer i transportinfrastruktur finansieres hovedsageligt af offentlige
midler, hvilket retfaerdiggeres af de samfundsgkonomiske fordele ved disse in-
vesteringer. Disse fordele bar vurderes gennem faelles metoder til vurdering af
projekter, som gradvist ber harmoniseres pa EU-niveau.

De totale infrastrukturomkostninger pa vejtransportomradet skennes til ca. 1,5
pct. af BNP. Pa grundlag af de eksisterende skan udger de mest almindelige
eksterne omKkostninger pa vejtransportomradet 2,6 pct. af BNP. Disse omkost-
ninger betales under ét af alle borgere pa en méade, som ikke er relateret til eks-
ternaliteterne, hvorfor incitaments-effekten og fordelene ved prissignaler gar
tabt.

Kommissionen foreslog i 2008 en gradvis strategi for internalisering af ekster-
ne omkostninger for alle transportformer. Dette omfatter bl.a. handel med
emissionskvoter pa luftfartsomradet i EU fra 2012 og introduktion af internali-
serede afgifter for lastbiler.

Det mé forudses, at transportsektoren i stigende grad er nedt til at veere selvfi-
nansierende i relation til infrastruktur. Traengselsafgifter, som afspejler knap-
heden pa infrastruktur, kan vaere en god indikation af behovet for yderligere
kapacitet og kan udgere finansieringen af udvidet infrastruktur eller alternative
transportlgsninger.

1.4.3 Den lovgivningsmaessige ramme: yderligere markedsdbning og konkur-
rence

Feerdiggerelsen af Det Indre Marked med en steerk handhevelse af konkurren-
cereglerne er vigtig. Dette bar ogsa omfatte en administrativ forenkling, der
sigter pa at fjerne ungdvendige byrder for transportvirksomhederne.

Pa basis af de opnéede resultater pa luftfarts- og vejtransportomradet er nye
regler for markedsabning kombineret med en effektiv handhavelse af den eksi-
sterende lovgivning nu serlig vigtig pa jernbaneomradet.
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fektiv handhaevelse, ensartede regler for beskyttelse af arbejdstagere og bruger-
rettigheder.

1.4.4 Teknologi

Der er et tvingende behov for et teknologisk skift til keretgjer med lave eller in-
gen emissioner.

Der findes allerede lovende teknologier, men de politiske beslutningstagere ma
etablere rammebetingelserne for at fa dem ud pa det kommercielle marked.

Det vigtigste politiske instrument vil veere fastlaeggelse af standarder. Disse
standarder skal sigte pa interoperabelt, sikkert og brugervenligt udstyr. Dette
er ikke kun vigtigt for Det Indre marked, men ogsa for at fremme europziske
standarder internationalt.

1.4.5. Adfaerd: uddanne, informere og involvere

Uddannelse og oplysningskampagner vil spille en vigtig rolle i pavirkningen af
den fremtidige brugeradfeerd og gore det lettere for borgerne at treeffe beeredyg-
tige trafikvalg.

Borgerne bor have bedre information om begrundelserne for politiske beslut-
ninger og om mulige alternativer. En bedre forstaelse for de eksisterende ud-

fordringer er en forudsetning for befolkningernes accept af lgsningerne.

1.4.6 Effektiv og koordineret handling

Transportsektoren kan kun fa succes, hvis de politiske beslutningstagere er i
stand til at levere god planlaegning, tilstraekkelig finansiering og hensigtsmaes-
sige lovgivningsmeessige rammer til markedsoperatererne. Dette er en udfor-
drende opgave, som forudsetter politisk koordination mellem forskellige orga-
ner og pa forskellige niveauer.

Fordelene ved en séddan effektiv, koordineret indsats er iser tydelige pa to om-
rader:

1) standarder og interoperabilitet, hvor der er behov for en koordineret indsats

for at undga forskellige systemer i medlemslandene (f.eks. opkraevning af vej-
venyttelsesafgifter og ITS)

0g



2) forholdene i byer, hvor beslutningerne tages af de lokale og nationale myn-
digheder, men hvor EU pé en rakke omréader kan pege pa mulige lgsninger og
fremme udveksling af ‘best practices’.

1.4.7 Den eksterne dimension: behovet for at Europa taler med én stemme

Transportsektoren er i stigende grad international. Den felles transportpolitik
ma tage hgjde for dette med henblik pa at sikre teettere forbindelser til nabo-
landene og pa at kunne fremme Europas skonomiske og miljemaessige interes-
ser i en global sammenhang.

Det internationale transportsamarbejde sigter pa at etablere de nedvendige
forbindelser og akser til nabolandene og til det afrikanske kontinent.

EU’s rolle er sarlig vigtig pa setransportomradet og luftfartsomradet, som er
globale industrier. For at bevare en fremtraedende rolle pa disse markeder i
fremtiden er det nedvendigt, at Europa taler med én stemme i de relevante or-
ganer, hvor regeringer, repraesentanter for industrien og regulatorer modes pa
globalt niveau.

1.5. Radskonklusioner
Det svenske formandskab har fremlagt udkast til radskonklusioner vedr. med-
delelsen til vedtagelse pa radsmedet (TTE) den 17.-18. december 2009.

Med udgangspunkt i Kommissionens meddelelse og den politiske droftelse
heraf pa rddsmedet (TTE) den 9. oktober 2009 og i anerkendelse af, at trans-
portsektorens fremtidige udfordringer (klimaforandring, globalisering, aldring,
knaphed pa fossile breendstoffer, urbanisering) indebaerer et behov for at op-
gradere den europeiske transportpolitik, indeholder konklusionsudkastet

¢ Anerkendelse af behovet for bedre udnyttelse af alle transportformer og
bedre samordning af transportformerne som negleelementer i et bare-
dygtigt, miljoeffektivt og velfungerende transportsystem

¢ En opfordring til Kommissionen til yderligere at fremme et fuldt inte-
greret multimodalt transportsystem, isaer gennem revision af TEN-T-
politikken og med vaegt pé forbindelserne til nabolande og —regioner

e Péamindelse af de transeuropaiske transportnets formal skal forblive
samhgrighed og baeredygtig skonomisk udvikling i EU og anerkendelse
af at udvalgte dele af nettene kan veere genstand for indferelse af nye
teknologier og best practices

¢ Anerkendelse baeredygtige stotteformer ber overvejes med henblik pa
at sikre en effektiv feerdiggerelse af transportinfrastrukturprojekter

Side 36/69
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ger bor finde anvendelse for alle transportformer og at prissetning af
transport ber udvikles yderligere

¢ Erkendelse af behovet for at bryde transportsektorens afhangighed af
fossile braendstoffer og reducere udledningen af drivhusgasser; bl.a.
gennem indferelse af innovative og energieffektive teknologier for kare-
tajer og trafikstyringsinstrumenter og overgang til vedvarende energi-
kilder.

e Opfordring til yderligere udvikling og udbredt anvendelse af trafiksty-
ringsinstrumenter i alle transportformer med henblik pa at reducere
emissioner og traengsel samt fremme Den Europaeiske Unions industris
konkurrenceevne

¢ Understregning af at sikkerhed for transportbrugere og —arbejdere skal
forblive en prioritet ligesom fremme af kvalitetsbeskaeftigelse i sektoren
og at transportbrugernes rettigheder og behov samt &ndring af den in-
dividuelle adfaerd, som er ngdvendig for at imedekomme de miljemaes-
sige udfordringer og forbedre trafiksikkerheden ber vurderes og tages i
betragtning

¢ Opfordring til Kommissionen til at fremlegge et handlingsprogram for
trafiksikkerhed

¢ Understregning af at den fremtidige europeiske transportpolitik ber
forberedes i dialog og samarbejde med alle relevante aktorer

2. Gaeldende dansk ret
Ikke relevant.
3. Horing

Meddelelsen har vaeret i horing i EU-Specialudvalget vedr. Transportsporgs-
mal. Af hgringssvarene fremgéar folgende:

KL finder det positivt, at Kommissionen fokuserer pa transportomradets mil-
jobelastning, da det er et af de vigtigste omrader i forhold til at nedbringe CO2-
udslippet.
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fordrer nationalstaterne til at investere i bade driften og udviklingen af kollek-
tiv transport.

Seerligt investeringer i busdrift giver mulighed for CO2-reduktion. I Danmark
kearer 2/3 af passagererne i den kollektive transport i bus. Det er busserne, der
karer passagererne til toget.

Hvis ambitionen om et renere miljo skal nés, er det nedvendigt, at der er flere
passagerer, der vaelger den kollektive transport. Hvis den kollektive transport
skal vaere konkurrencedygtig, er det nadvendigt at holde billetprisen nede og
sikre et godt udbud af kollektiv transport.

Et andet middel til at na méalet om baeredygtige transportsystemer er mobili-
tetsplanleegning og en helhedsorienteret tilgang til infrastrukturinvesteringer. I
Danmark forseger kommunerne at omsette borgernes og erhvervslivets trans-
portbehov i lokale mobilitetsplaner under hensyntagen til byudvikling, beskeef-
tigelse, miljo og sundhed. Men budskabet fra de lokale myndigheder er, at der
mangler en overordnet mobilitetsplan, som indeholder nationale mal for den
kollektive transport og som trackker de store linjer i fremtidens infrastruktur

op.

KL bakker saledes op om meddelelsens pointe om, at et baeredygtigt transport-
system kraver politikkoordinering mellem de forskellige myndighedsniveauer.
Og der er behov for, at Kommissionen opfordrer de nationale regeringer til at
udarbejde nationale mobilitetsplaner bade af hensyn til de lokale myndigheder
og af hensyn til det mellemstatslige niveau.

DI er enige i Kommissionens overordnede politiske linje. Transporten er af af-
gorende betydning for den europaiske skonomi. Transportsektoren er en for-
udsetning for udviklingen af det indre marked og den fri udveksling af varer og
tjenester. Dermed er transporten ogsa en vasentlig forudsatning for samhan-
del og skonomisk veekst.

EU’s overordnede méal ma veere at skabe et effektivt transportsystem ved at ef-
fektivisere de enkelte transportformer og samspillet mellem dem. DI er derfor
enige med Kommissionen i, at transport er en netvaerksindustri. Gods bliver of-
te transporteret med flere forskellige transportformer og gennem transport-
knudepunkter som havne, lufthavne og terminaler. Tilsvarende er person-
transporten et ssmmenheengende netvaerk, hvor hurtig adgang til infrastruktur
er afgarende for erhvervslivets konkurrenceevne.

I forhold til mélet om miljemeessig baeredygtig transport er DI enig i det over-
ordnede mél om at reducere transportens miljgbelastning. Men det skal ske
uden, at det gar ud over mobiliteten i samfundet. Det er afgerende med en ef-
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sonmobilitet for at tiltraekke arbejdskraft.

DI er som udgangspunkt skeptisk over for Kommissionens mal om intelligente
priser. Kommissionen har pa den baggrund tidligere foreslaet en @&ndring af
Eurovignet-direktivet, der alene gik ud pa at oge afgifterne pa godstransport.

Transportsektoren er meget hardt beskattet i EU i al almindelighed, og i Dan-
mark i seerdeleshed. Som eksempel er EU’s minimumsafgifter pa breendstof ca.
6 gange hgjere end den langsigtede CO2-kvotepris, dvs. transportsektoren be-
taler seks gange mere for at udlede 1 tons CO2 end de kvoteomfattede sektorer.
Omvendt er den danske registreringsafgift et eksempel pa det, Kommissionen
kalder upraecis beskatning, fordi vi i Danmark beskatter vaerdien af keretgjer
frem for mere relevante parametre som fx CO2-udledningen. Generelt mener
DI, at internalisering af de eksterne omkostninger i priserne ikke ngdvendigvis
er den mest praecise form for regulering, og som regel kan der opnas sterre mil-
jomassige gevinster ved tekniske krav til fx Euronormer, braendstofskvalitet
mv.

I forhold til jernbanesektoren er DI enige med Kommissionen i, at det indre
marked skal fuldendes. DI er derudover enige i, at delvis &bne markeder, som
det er tilfaeldet pa jernbaneomradet, indebaerer en reel risiko for, at akterer, der
opererer i beskyttede miljger, subsidierer deres operationer pa de liberaliserede
markeder. DI opfordrer derfor regeringen til aktivt at stotte nye regler for mar-
kedsébninger i jernbanesektoren.

Meddelelsen mangler efter DI’s opfattelse en forpligtigelse til at udbrede mo-
dulvogntog i EU. Flere rapporter fra Kommissionen har vist samfundsgkono-
miske og miljemaessige gevinster ved brugen af modulvogntog. DI efterlyser
endvidere en harmonisering af reglerne for kerselsrestriktioner i EU, dvs. de
sakaldte weekend-bans.

Tilsvarende bar en kommende hvidbog om EU’s transportpolitik indeholde en
liberalisering af EU’s regler for cabotage. EU’s miljoagentur har med deres rap-
port fra 31. marts 2009 papeget, at EU’s restriktioner pa lastbilstransport, her-
under isaer cabotagereglerne, er med til at gge tomkerslen i EU, og dermed er
restriktionerne med til at ege vejgodstransportens miljopavirkning. En yderli-
gere liberalisering vil desuden vere i trad med bade Transportministeriets vej-
godsstrategi og dets EU-strategi.

I forhold til transport i byerne er det vigtigt, at EU fastleegger de ngdvendige
rammer, sa restriktioner, afgifter og miljokrav ikke virker som en teknisk han-
delshindring, der helt eller delvis stiller lejlighedsvis kersel eller udenlandsk
karsel darligere end lokale transporter. I EU mangler desuden falles lovgiv-
ning, der sikrer en faelles ramme for miljezoner og gensidig anerkendelse af
meerkater.
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Endelig stiller DI spergsmalstegn ved, om Kommissionen i kapitel 4.5 om den
menneskelige kapital og i seerdeleshed afsnit 54 gar ud over dets kompetencer.
Lon og arbejdsvilkar aftales som udgangspunkt mellem arbejdsmarkeds parter.

Danske Havne mener, at Kommissionens udspil til en fremtidig europaeisk
transportpolitik grundlaeggende er et udmaerket udspil til det videre forlgb frem
mod en ny transporthvidbog.

Overordnet set er der tale om en god beskrivelse af dagens europaiske trans-
portsystem og dets udfordringer. Der er ingen tvivl om, at der er behov for en
massiv indsats pa flere omrader for at imgdekomme de fremtidige behov, fx pa
omrader som infrastruktur og udledning af drivhusgasser. Det kunne dog veaere
gnskvaerdigt om man ville ga veek fra tankegangen om at afkoble transport fra
BNP (punkt 16). De to er ngje forbundne, og det er jo ikke meaengden af trans-
port, som er problemet, men derimod de eksternaliteter (drivhusgasser, staj,
uheld, etc.), som transporten forarsager. Man burde i stedet overordnet tale om
at afkoble eksternaliteterne fra transporten. Her er allerede opnaet meget, og
der kan opnas endnu mere. Og det er sadan set ogsa det, det meste af Kommis-
sionens papir handler om.

I forbindelse med forbedringer af sikkerhed (safety) og sikring (security) i
transportsektoren (kap. 4.1.), er dette naturligvis et vigtigt indsatsomrade. Det
er dog rigtigt, at der ogsa er visse hensyn at tage - fx som det naevnes i punkt
42, at databeskyttelse er vigtigt i forbindelse med overvagning og kontrol. Her
bor det papeges, at en sadan beskyttelse ogsa er central for virksomheder, fx i
forhold til kommercielle oplysninger. Ligeledes er der altid gget administration
og ekstra omkostninger forbundet med sikkerhed og sikring. Det ber altid vur-
deres om et tiltag og dets ventelige resultater star mal med de omkostninger,
som man derved palagger virksomhederne.

At teenke transportsystemet og infrastrukturen som et netvaerk (kap. 4.2 & 5.1),
hvor forskellige modaliteter og korridorer kan aflaste hinanden, og derved ska-
be et mere robust system, er helt rigtigt. Dette er ogsa en hjernesten i dansk
transportpolitik, jf. Infrastrukturkommissionens rapport fra 2008 og det gron-
ne transportforlig fra januar 2009. Danske Havne er helt enig med EU-
kommissionen i, at i forhold til netveerkstankegangen, sa er det afgerende at
satse pa knudepunkterne; havne, lufthavne, kombiterminaler, etc.

Med hensyn til infrastrukturen finder Danske Havne det dog bekymrende, at
TEN-T-programmet ikke er naevnt som et politisk indsatsomrade. TEN-T ma
siges at udgere rygraden i europeisk infrastruktur og transport. Endvidere ud-
sendte Kommissionen for nylig en grenbog om TEN-T-programmets fremtid.
Der er store forventninger til det reviderede program fra 2013 og frem. Derfor
er det betenkeligt, hvis ikke transportpolitikken og TEN-T-programmet sam-
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med Kommissionen.

Ogsa i forhold til *funding’ (kap. 5.2) er dette aspekt af stor betydning. TEN-T-
programmet lider under budgetbegrensninger i EU — den oprindelige plan var
pa 20 mia €, men den endelige ramme blev kun pa 8 mia. € - og der er derfor
behov for en massiv opprioritering af dette omrade fremover.

Det kan ogsa undre, at der ikke i hgjere grad fokuseres pa EU's generelle ind-
satsomrade og arbejde med at fjerne administrative byrder. Dette arbejde er af
stor vigtighed for alle brancher — ogsa inden for transportsektoren. Det kom-
mende, felles europaiske sgtransportomrade er et eksempel herpa, og dette er
heldigvis ogsa naevnt i papiret. Men et mere overordnet fokus herpa, fx i kap 5.6
om ’governance’, havde vaeret onskeligt.

Ny teknologi vil vaere afgerende for transportsektoren (kap. 5.3). Derfor er det
vigtigt, at transport indtaenkes i de forskellige forskningsprogrammer. Standar-
disering er ogsa et vigtigt arbejde (punkt 78), men mé ske med inddragelse af
de relevante brancher. Forsgget pa at indfere EILU (European Intermodal
Loading Unit) gennem lovgivning slog heldigvis fejl og ber ikke gentages.

I en verden, som bliver stadig mere forbundet, bliver EU's eksterne forbindel-
ser naturligvis ogsa stadigt vigtigere (kap 5.7). Hvor transportpolitikken tidlige-
re fokuserede pa at skabe et indre marked, er der nu ogsé et fokus pa verden
uden for EU. Dette er et vigtigt aspekt - naturligvis ogsa for havnene, fordi det
understreger den centrale position, de vil fa, i fremtidens europaeiske trans-
portpolitik.

Dansk Erhverv, Danske Spediterer og Dansk Transport og Logistik
oplyser i et felles haringssvar, at de er positivt stemt over for Kommissionens
meddelelse om fremtidens transport. Meddelelsen laegger op til en bred debat
om de udfordringer, som fremtidens transport star overfor. Det er blandt andet
de trafikale og transportmeessige konsekvenser af hgje veekstrater, trengsel,
energieffektivitet, miljo, forurening og teknologisk udvikling. De ting ber og
skal behandles i den hvidbog, som Kommissionen vil udsende i 2010.

DTL, DASP og Dansk Erhverv finder det konstruktivt, at Kommissionen tager
udgangspunkt i de faktorer, der determinerer efterspergslen efter transport,
ogsa i fremtiden. Derved sikres en bedre forstaelse af hvilke faktorer, der pavir-
ker mangden af transport i samfundet, og hvorledes man bedre kan pavirke
denne eftersporgsel.

Til gengeeld bevaeger man sig ogsa uden for transportpolitikkens traditionelle
domene. Det betyder, at transport skal teenkes ind i andre politikker. Det er
derfor vigtigt at konsekvensen for transport af beslutninger truffet inden for



andre politikomrader bliver vurderet, sdledes man kan fa et fuldt overblik over,
hvad der bestemmer eftersporgslen efter transport.

Ligeledes er det positivt, at Kommissionen tager de fremskridt i betragtning,
der allerede er sket inden for f.eks. faerdselssikkerhed og forurening og effekti-
visering. Det hilses ogsa sarligt velkommen, at Kommissionen i meddelelsen
gor det klart, hvilken afgerende betydning transport har for EU”s gkonomi og
for fortsat vaekst og beskaeftigelse i Europa. Seerligt hilses det velkommen, at
Kommissionen i paragraf 16 peger p4, at transportbehov afggres af meget andet
end kapacitet og udbud i transportsektoren. Kommissionen skriver, at vaeksten
i transport er knyttet til beslutninger truffet af andre skonomiske akterer dvs.
produktionssteder og akterer i forsyningskader, og under hensyn til tidsfrister,
genbrug mv. Kommissionen anerkender, at dette har medfert et fald i omkost-
ninger og muligvis et fald i emissioner fra andre sektorer, men med den konse-
kvens at emissioner i transportsektoren givetvis er steget. Det er derfor vigtigt,
at der er en klar forstaelse af, at der er en evident sammenhaeng mellem vak-
sten i samfundet og vaksten i transport. Det er i den sammenhang vigtigt at
vurdere betydningen af mere effektive transport- og forsyningskaeder.

Parterne bag heringssvaret gnsker at fremhave folgende omréader, som afge-
rende for at Kommissionens kommende Hvidbog kan perspektivere transpor-
ten realistisk.

Et velfungerende logistiksystem med dertilhgrende infrastruktur skal vaere ho-
vedmalet i EU's kommende transportpolitik. Der er ingen tvivl om, at der er
behov for nye investeringer i transportkorridorerne, uanset hvilken transport-
form der er tale om, og i strategiske knudepunkter hvor korridorer krydser hin-
anden eller hvor transportform skiftes. Men der er tale om mere langsigtede
losninger, saerligt hvad angér det europaeiske jernbanenet, der er blevet forsemt
i EU de seneste artier. Pa kortere sigt er der behov for hurtige lgsninger, som
kan sikre, at infrastrukturkapaciteten udnyttes maksimalt i Europa. Det bety-
der, at der skal fokuseres pa treengselsproblemer og eksisterende flaskehalse og
flaskehalse, der potentielt kan opstéa.

Udvikling og brug af Intelligente Trafiksystemer i Europa vil kunne bidrage til
dette fremskridt. Samtidig kan brugen af ITS forbedre trafiksikkerheden i Eu-
ropa, mindske de miljomaessige konsekvenser af trafik gennem reduktion af
treengsel pa de europaiske veje. ITS skal fortsat sikres en hgj prioritet for EU i
de kommende ar. Konkret ber Kommissionen arbejde for flere investeringer i
anvendelse af eksisterende ITS lgsninger i Europa frem for at vente pa yderlige-
re forskning og udvikling indenfor ITS omradet. Ogsa anvendelse af TEN-
midler til dette forméal — udover midler til etablering af Galileo - bar overvejes,
pa linje med de TEN-midler, der er blevet anvendt pd4 ERTMS til jernbanetra-
fikken.
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I planlegningen af isaer infrastrukturinvesteringer er det meget vigtigt at fore
en bevidst politik vedrerende prioriteringen af godstransport i forhold til per-
sontransport. Hidtil har der vaeret vanskeligheder med at sikre godstransporten
den nedvendige prioritet for at kunne sikre ikke mindst effektive intermodale
transporter. Desto mere positivt er det, at Kommissionen i paragraf 67 laegger
tydelig veegt pa etableringen af dedikeret infrastruktur til bade person- og gods-
transport.

Det er i det hele taget vigtigt med en langsigtet planleegning af infrastrukturen,
og her vil parterne bag heringssvaret gerne kvittere for den positive udvikling,
som vi har set i Danmark pa det seneste med Infrastrukturkommissionens ar-
bejde og opfelgningen med regeringens infrastrukturfond og en trafikaftale
med videre perspektiver end tidligere set.

Veasentligt for opnéelse af en forbedret kapacitetsudnyttelse er ogsa tilpasning
af reglerne for vaegt og dimensioner for lastbiler. Introduktionen af modulvogn-
tog i flere lande og i international transport samt andre justeringer i reglerne
for veegt og dimensioner er tiltag, som kan have en hurtig positiv effekt for mo-
bilitet, miljo og energieffektivitet og dermed ogsa for den europaeiske gkonomi.

Udbredelsen af modulvogntog i flere lande, deriblandt i Danmark, skal aner-
kendes af Kommissionen og medlemslandene, som et reelt forsgg pa at finde en
praktisk lgsning pa et praktisk problem i givnhe omstaendigheder. Modulvogn-
tog vil styrke udviklingen af terminalbaseret transport- og logistiksystemer, da
modulvogntogskonceptet er praktisk anvendeligt, nar gods skal transporteres
til og fra intermodale terminaler i Europa. Efter vores opfattelse skal Kommis-
sionen gore mere for at fremhaeve, at eksisterende veegt og dimensioner palaeg-
ger medlemslandene i Europa en begransning i optimeringen af anvendelse af
den eksisterende infrastruktur. Det er pavist, at modulvogntog vil forbedre ka-
paciteten pa vejene og samtidig forbedre miljoet. Derfor skal Kommissionen
tage disse muligheder i betragtning i den fremtidig falles transportpolitik. Det
bor desuden vere et udtrykt mal at fremme optimeringen af alle transportfor-
mer, der alt andet lige, giver et positivt miljg- og samfundsgkonomisk afkast til
det europaeiske samfund.

I forhold til infrastrukturen er der et fortsat gget behov for at sikkerheden for
chaufferer og gods fremmes, f.eks. gennem flere rastepladser herunder sikre
rastepladser. Rastepladserne spiller ogsa en afgerende rolle for overholdelse af
reguleringerne af transporterhvervet herunder arbejdstidsregler og kere- og
hviletidsregler.

Parterne bag heringssvaret hilser velkommen, at Kommissionen i paragraf 46
omtaler udviklingen af havne og andre intermodale terminaler som neglen til
at et intelligent og integreret logistiksystem i EU kan blive en realitet. Disse lo-
gistiske knudepunkter skal indtaenkes aktivt og prioriteres, nar infrastruktur-
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forbedringer udferes i fremtiden. Deres funktion er uundveerlig i logistiksyste-
met i lighed med persontransportens jernbanestationer og busholdepladser.

Kommissionen har fremsat en pakke i 2008 om Grgn Transport. Pakken inde-
holdte bl.a. tiltag for vejafgifter og for stgj fra tog. Heringsparterne er ikke
overbevist om, at tiltagene reelt vil fremme gren transport og bidrage til en
samfundsgkonomisk velfungerende transportsektor.

Hvis EU vil internalisere de eksterne omkostninger ved landevejstransport, sa
er det af afgorende betydning, at omkostningerne prissattes realistisk og kan
henfares efter universelle principper direkte til den enkelte forurener, og at der
samtidig er et alternativ til vejtransport. Pa nuvaerende tidspunkt er der ofte ik-
ke reelle alternativer til vejtransport, da kapaciteten pa jernbanestraekningerne
i EU er udnyttet fuldt ud, ikke mindst af passagertrafikken. Dermed er der en
reel risiko for, at yderligere afgifter pa vejtransport, blot vil gere vejtransport
dyrere, hvilket i sidste ende kan have en negativ effekt pa beskaftigelsen og den
regionale udvikling, og vil ikke mindst sveekke EU’s konkurrenceevne globalt.
Samtidig er der ingen garanti for, at man vil opna de miljemaessige forbedrin-
ger, men tvinger virksomhederne til at anvende ressourcerne pa at betale de
nye afgifter, snarere end at investere i renere teknologi.

Adfaerdsregulerende tiltag, som f.eks. kerselsafgifter, bar malrettes personbiler.
Det vil formodentlig kun have ringe effekt at indfere afgifter pa erhvervskersel,
da erhvervskersel, grundet manglende alternativer, under alle omstendigheder
skal foretages.

Imidlertid vil kerselsafgifter pa privatbilismen have en storre effekt. For det
forste er det neesten udelukkende personbilerne, der skaber traengslen. For det
andet findes der, eller kan der skabes - reelle alternativer til at benytte privatbi-
len i form af kollektiv trafik eller cykel.,

Der bor i hgj grad satses pa fremme af teknologi, der kan oge den gkonomiske,
trafikale og miljomassige effektivitet i transportsystemet, herunder i infra-
strukturen og transportmidlerne og ikke mindst i den ngdvendige energiforsy-
ning. Det betyder f.eks., at EU bgr fortsette den meget succesrige regulering af
emissionsstandarder (Euro-normerne). Det er under alle omstendigheder me-
get vigtigt, at EU bidrager — og allerhelst i en global koordinering, bade af hen-
syn til en effektiv udvikling, produktion og anvendelse af de nye teknologier.

I forbindelse med introduktion af nye teknologier eller andre initiativer, der
pavirker transporterhvervets investeringer, er det meget vigtigt, at der skabes
en hgj grad af forudsigelighed og mulighed for lebende tilpasning af investerin-
gerne i f.eks. transportmidler.

Kommissionen omtaler i paragraf 22 mangel pa arbejdskraft og kompetencer
og den afledte risiko for egede transportomkostninger for samfundet. Vi er helt
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enige i, at det er en sarskilt udfordring for transporterhvervet at sikre en fort-
sat tilgeengelighed af arbejdskraft og en arbejdskraft med de ngdvendige kom-
petencer og kvalifikationer. Derfor vil det veere afggrende at gore transporter-
hvervet attraktivt for arbejdskraften at sege beskaftigelse i. Det er i forhold til
reguleringen af transporterhvervet sarskilt vigtigt, at reglerne reelt opfylder de
politiske mal om f.eks. aget trafiksikkerhed, og at de ikke bliver til en ungdven-
dig byrde og belastning, der i realiteten kan betyde, at arbejdskraften seger vack
fra transporterhvervet.

I Danmark kan henvises til Analyserapport om vejtransportbranchen og den ef-
terfolgende Vejgodsstrategi, hvor netop erhvervets udfordringer med arbejds-
kraft er vel belyst, og hvor lgsningsforslag er prasenteret. Et af forslagene,
nemlig en bedre integration af nydanskere er ved at blive udmentet i et storre
projekt i et samarbejde mellem DTL og Nydanskerforeningen.

Mobilitet i byer er blevet et vigtigt emne i EU de senere ar. Myndigheder i byer
og regioner erkender de stigende udfordringer, som de star overfor, uden at
kende lgsningerne. I den situation er det afgerende for blandt andet den fort-
satte ssmmenhaeng af det Indre Marked og for at effektivisere indsatsen for en
mere beredygtig og mere effektiv transport og logistik i EU, at EU spiller en ak-
tiv rolle i at finde de rette instrumenter for at tackle disse udfordringer. De ud-
fordringer, som byerne star overfor, hvad angar mobilitet, kan kun blive adres-
seret pa en integreret made, ved at der tages hensyn til alle typer af transport
og alle typer af transportefterspergsel. Transport af gods i byer er alt fra trans-
port af byggematerialer, kraner, transport af madvarer til butikkerne og til
transport af affald vaek fra byen. Alle disse operationer er ngdvendige aktivite-
ter, der sikrer, at de europaeiske byer kan holde sig i gang. Det er vigtigt, at
godstransport far samme opmaerksomhed som passagertransport, nar det dre-
jer sig om mobilitet i byer. Vi fastholder, at Kommissionen bgr lancere en
handlingsplan for mobilitet i byer snarest og hilser velkomment, at handlings-
planen er planlagt fremlagt i labet af september 2009. Vi mener ikke, at der er
beleg for at pasta, at EU dermed overskrider sine befgjelser ved ikke at over-
holde naerhedsprincippet. EU's bidrag skal veere at udvikle faelles losninger og
alternative lgsninger, der vil tilgodese alle interesser i EU.

I meddelelsen om fremtidens transport er det naevnt, at der skal skabes et bae-
redygtigt transportsystem, som kan imgdekomme samfundets sociale og mil-
jomessige behov. Endvidere naevnes det, at der skal ske en bedre integration
mellem de forskellige transportformer og en bedre anvendelse af de enkelte
transportformer relative styrker (paragraf 45). Efter vores opfattelse er dette
meget vigtigt, da intermodalitet er en praktisk losning pa et praktisk problem -
serligt hvad angar vaeksten i transporten til og fra EU. Intermodalitet kraever
dog optimal effektivitet i alle transportformer og et integreret transportsystem.
@velsen er derfor at optimere alle transportformer og ikke have et modalskift til
fordel for bane eller sgtransport som et decideret mal.
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Det er vores opfattelse, at en fremtidig transportpolitik kun vil veere mere ope-
rationel og realistisk, hvis den er baseret pa at alle parter anerkender vejtrans-
port som en integreret og ngdvendig del af logistiksystemet - herunder i inter-
modale transportkaeder, hvor fly, tog eller skib i gvrigt star for hovedtranspor-
ten — med dens eget behov for yderligere udvikling og effektivitetsforbedring.
Kommissionens meddelelse er et rigtigt skridt i retning af at betragte trans-
portsystemet som en kompleks og integreret helhed.

Kapitel 5 om hvilke politikker, der er nedvendige, udmeerker sig ved at tage et
bredt syn pa hvilke forhold, der pavirker transport fra udvikling af standarder
til anvendelse af statsstotteregler. Vi er grundleeggende enige i disse betragt-
ninger, men skal tilfgje, at det er vigtigt at fastholde fokus pa at videreudvikle
det feelles Indre Marked for transport, og ikke tillade udviklingen af et klude-
taeppe af 27 nationale markeder med forskellige krav, forskelle i implemente-
ringen af lovgivning, forskelle i overvagningen og kontrollen og ikke mindst
forskelle i, hvorledes overtradelser sanktioneres. Vi skal pege p4, at et frit indre
transportmarked med lige konkurrencevilkar er forudsatningen for et effektivt
og integreret logistiksystem.

En yderligere forudsatning for en effektiv transportpolitik er et klart og omfat-
tende datagrundlag for at treeffe politiske beslutninger. Der er behov for mere
viden om, hvordan transport effektiviseres yderligere, transportkaeder optime-
res og integreres til at forme en velfungerende enhed. Historisk har man be-
tragtet transport, som en flytning af enten gods eller personer fra A til B. I dag
har dette &endret sig markant til at indbefatte en storre forstaelse for de enkelte
transportformer og transportkaeder. For at veere rustet til fremtiden, er det vig-
tigt med sammenhangende analyser, sa vi far en storre forstaelse for — og op-
nar en bedre udnyttelse af — veerdien af intermodale transporter. Derfor er det
nodvendigt med en prioriteret forskningsindsats i samarbejde med transport-
og logistiksektoren for ikke alene at forbedre ogudbygge data- og statistik-
grundlaget for transport i EU, men ogsa at udvikle transportekonomiske mo-
deller der kan udvide vores forstéelse af forskellige variablers indvirkning pa
logistiksystemet og samfundet som helhed. EU ber derfor etablere et organ
med ansvar for analyser og forskning i transportsektoren.

En effektiv politik for fremtidens transport skal ogsa tage disse forhold i be-
tragtning, hvis der skal opnés resultater til gavn for hele EU's transport og logi-
stik erhverv.

International Transport Danmark (ITD) har folgende bemaerkninger:

ITD leegger stor vaegt pa, at Transportministeriet i den forbindelse baserer sin
indsats pa ministeriets egne malsatninger fra Godsredeggrelsen om, at planer
og handlinger skal gennemsyres af en positiv tilgang til lastbiltransportens be-
tydning for gkonomisk veekst i samfundet og for hver dag at sikre borgerne et
bredt udbud af varer i butikkerne, som der star.
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EU-Kommissionens nye debatoplaeg om en bearedygtig fremtid for transporten
beerer desvearre prag af den “gamle” tilgang med fokus pa tvungen overflytning
fra vej til de sakaldte miljovenlige transportformer, fremfor en anerkendelse af
alle transportformers rolle i et effektivt og baeredygtigt transportsystem - en
anerkendelse og et stilskifte i den europeiske transportpolitik, som EU-
Kommissionen ellers selv lagde op til med midtvejsevalueringen af den nuvae-
rende hvidbog fra 2001.

Overordnet er det helt afggrende, at transporten gores til en aktiv del af EU's
vaekst- og beskaftigelsesstrategi - hvilket Danmark ber fremfore i forbindelse
med den kommende genforhandling af Lissabon-strategien.

Mobiliteten for godsudvekslingen i Europa - og til/fra Europa - er grundlaget
for at komme ud af den aktuelle krise og for at komme tilbage pa vackstsporet.
Lastbilen er produktionsapparatet, der skal gore jobbet - naturligvis, nar det er
relevant, i taet samspil med sofarten og jernbanerne - men det er lastbilen, der
skal sikre, at varerne kommer helt ud til den endelige forbruger uden at varerne
undervejs forringes mht. kvalitet, holdbarhed, sikkerhed og service.

Derfor er det nadvendigt med fuld fokus pa at tilvejebringe ensartede og udvik-
lingsorienterede rammevilkar for lastbiltransporten, der - frem for at begraense
- understgtter innovation og entrepreneurship.

Det er udmerket at soge yderligere liberaliseringer af jernbanerne og at frem-
me sgfarten og samspillet mellem transportformerne, men hverken jernbaner-
ne eller sofarten kan levere, sa lange lastbilerne begranses af utilstraekkelig in-
frastruktur, af uhensigtsmaessige forbud og tekniske begraensninger samt af
feelles EU-regler, der ofte er sa uklare, ugennemskuelige og usammenhzangen-
de, at de fortolkes og handheves forskelligt fra land til land og fra myndighed
til myndighed.

Det er for ITD afgegrende, at EU's indre marked bringes til at fungere 100% -
ogsa for godstransporten. Desveerre er det de senere ar gaet den modsatte vej -
specielt for lastbiltransporten. Den generelle negative tilgang til lastbiltrans-
porten har "legitimeret" nationale og lokale saerordninger og begransninger,
der virker protektionistiske og edeleeggende - bade for mobiliteten (og dermed
for vaeksten, beskeftigelsen og velfaerden) og for miljeet og sikkerheden.

I debatoplagget fremhzves miljoet som det omrade, hvor behovet for yderlige-
re EU-tiltag (transportpolitisk) er storst, og der udspecificeres en rakke hoved-
opgaver i mere operationelle mal. ITD anerkender de miljemeessige udfordrin-
ger, men papeger lasninger af de stigende trangsels- og mobilitetsproblemer
som vaerende helt afggrende for den fremtidige vaekst og beskeftigelse i Europa
— og dermed, som naevnt, ogsa som grundlaget for baeredygtige losninger af de
miljo- og klimamaessige udfordringer.
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For transporterhvervet er det derfor helt afgerende;

1) at sikre det indre marked, ogsa pa vejgodstransportomradet, med fzlles, kla-
re/gennemskuelige og sammenhangende regler, der fortolkes og handhaeves
ens - herunder at bekaeempe den tiltagende protektionisme,

2) at handtere de stigende fremkommelighedsproblemer pa vejene

ved at udbygge infrastrukturen i de vigtige godskorridorer (infrastrukturpla-
ner bor ikke kun handle om persontransport), og ved at udnytte veje, koreto-
jer og systemer bedre ved primaert at sleekke pa de regler, der begranser mulig-
hederne for at udnytte biler og chaufferer optimalt. Der er f.eks. behov for hgje-
re totalveegte, udbredelse af modulvogntog, begraensning af kerselsforbud, flek-
sible muligheder for by- og lokaldistribution om natten, mere fleksible kere- og
hviletidsregler, anerkendelse af fzlles synskrav, fjernelse af cabotage-
begransninger, mv., og ved i endnu hgjere grad at understotte den vilje til in-
novation og entrepreneurship, som traditionelt har kendetegnet lastbiltrans-
porterhvervet (fx understotte de forskellige private udviklingstiltag rundt om-
kring i Europa mht. natdistribution i by-omrader).

3) at fokusere pa forskning og innovation i ssmmenhangende godssystemer -
bade teknologier og systemer/organisering. Udviklingspotentialerne er i hgj
grad begranset af eksisterende regler og vilkér (som naevnt under 2)).

Generelt bar formuleringen af den fremtidige faelles transportpolitik saledes ta-
ge udgangspunkt i effektive godstransportydelser som ngdvendige og uundvaer-
lige for fremtidig velfeerd og velstand i EU. Europeisk erhvervsliv, dvs. trans-
porterernes kunder, baserer i hgj grad deres lobende strategiske udviklinger
pa, at lastbilerne kan distribuere deres varer hurtigt, sikkert, miljorigtigt — ofte
i et teet samarbejde med sefarten og jernbanerne. ITD opfordrer derfor til, at
der i storre omfang end hidtil tages udgangspunkt i behov og tendenser pa ef-
tersporgselssiden.

Trafikselskaberne udtaler, at deres bemarkninger tager udgangspunkt i de
tanker og idéer, der praesenteres i henholdsvis trafikforliget, ”En gron trans-
portpolitik”, fra 29. januar 2009, i "Visioner for den regionale og lokale kollek-
tive trafik”, som vi har skrevet i samarbejde med KL og Danske Regioner samt i
Bus & Tog-produktionen “Fremtidens rejser — De gode rejseoplevelser i cen-
trum”.

I denne sammenhang peger Trafikselskaberne pa to omrader, hvor en falles
europaisk transportpolitik vil kunne bidrage til en positiv udvikling:

1) Miljekrav til keretgjer og breendstof

2) Udvikling af ITS (intelligente transportsystemer).
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Ad 1) Feelles krav til motorer og braendstof pa tvaers af landegranser vil under- Side 49/69

stotte en miljerigtig udvikling inden for den kollektive trafik og dermed dennes
bidrag til transportpolitikken generelt.

Ad 2) Falles europaiske forskningsprojekter med fokus pa teknologisk udvik-
ling og standardisering vil kunne udbrede anvendelsen af ITS. Dette vil vaere et
veerdifuldt middel til at opna de fzelles mal, som der kan konstateres for bade
europeisk og dansk transportpolitik.

Danmarks Rederiforening finder, at det er vigtigt, at regulering af sgtrans-
porter og multimodale transporter med et sgled alene sker pa et internationalt
grundlag, jfr UNCITRAL-konventionen (Rotterdam-reglerne), séledes at der
ikke bliver tale om selvstendig/regional EU-regulering af omrader, der falder
under UNCITRAL-konventionen. Beklageligvis kan bemerkningerne i medde-
lelsens § 69 laeses anderledes. Det er ogsa vigtigt at transportdokumenternes
udformning — med respekt af konventionskrav — forbliver et privat anliggende.
Forslag om at udarbejde et feelles standarddokument bor afvises klart fra dansk
side. Bemaerkningen i meddelelsens § 69 om at transportdokumenterne skal
veere “multi-modal” er ganske uklar, da der naturligvis fortsat skal kunne ope-
reres pa grundlag af unimodale dokumenter.

DSB har udtalt folgende:

Generelt

Ved forste gjekast er det sveert at vaere uenig med Europa-Kommissionens
fremlaeggelse af forventningerne til transportsektorens opnéelse af baeredygtig-
hed, sammenhaeng, sikkerhed, hgj kvalitet, forbedrede passagerrettigheder, til-
gaengelighed osv.

Det er dog DSB's opfattelse, at der ikke samtidig er foretaget en tydelig priorite-
ring i Europa-Kommissionens udmelding. Hvis Kommissionen f.eks. vil priori-
tere miljohensyn, forudsetter det ogsa en vilje til at gennemfere denne politik
og sxtte den pa dagsordenen. Prioriteres marked og konkurrence kan det koste
i f.eks. kapacitetsmeessig ineffektivitet. Hvorfor ikke melde klart ud med en pri-
oritering af miljoet.

Milje

Transportsektoren som helhed er ansvarlig for mere end 20% af den samlede
udledning af drivhusgasser (herunder CO2) i Europa. Samtidig er transportsek-
toren den eneste storre gkonomiske sektor i EU, der ikke har nedbragt sin
drivhusgasudledning, som tveertimod er fortsat voksende.

Sammenholdt med EU's besluttede mal om mindst 20% reduktion i 2020 af
den totale udledning i EU og endnu kraftigere formindskelser pa leengere sigt,
star transportsektoren over for en saerdeles vanskelig opgave, der kraever hurtig



og mélrettet aktion pd mange fronter. Side 50/69

Kommissionens meddelelse af 17. juni 2009 om udviklingen af den europaiske
transportpolitik forekommer - pa trods af sin sproglige velvilje - ikke fuldt ud at
gengive alvoren i og ngdvendigheden af at lose denne opgave.

Fokuseringen pa den samlede transportsektors udledning er misvisende i for-
hold til, at jernbanesektoren for det forste allerede i dag forholdmaessigt kan
fremvise de laveste emissioner pr transporteret maengde og rader over teknolo-
gier, der fra den ene dag til den anden kan fjerne emissioner helt ved anvendel-
se af gron el som traktionsmiddel.

Der er selvfolgelig en balance heri, men jernbanen er i langt hgjere grad en del
af lasningen pa transportsektorens miljoproblemer end den er en del af pro-
blemet. En konsekvent satsning pa jernbanetransport, selvfalgelig med vaegt-
ning pa de omrader, hvor der opnas den bedste effekt burde derfor have en
langt mere fremtraedende plads i meddelelsen.

Det indebaerer, at det ogsa tydeligt ber preeciseres, at det er nedvendigt i langt
hgjere grad at lede de investeringsmidler, der er til radighed for transportsek-
toren, over i jernbanesektoren, séledes at der bliver rum for at skabe savel den
nedvendige kapacitet, som attraktivitet og kvalitet i jernbaneudbuddet.

Jernbanen kan i langt hgjere grad fremsta for brugerne som et reelt alternativ
og naturligt valg i forhold til andre transportformer, hvis der foretages de nod-
vendige investeringer i kapacitet og kvalitet. En intensiv satsning pa jernbanen
ville vaere en del af lasningen.

Eksempelvis fortsatter Kommissionen med at pege pa en bedre integration
mellem de forskellige transportformer som den primzre umiddelbare malsaet-
ning sammen med udvikling og anvendelse af innovative teknologier (pkt. 38).
Disse udmerkede tiltag mé imidlertid kombineres med en rakke andre initiati-
ver og tiltag, hvis der skal opnas reel mulighed for at na méalet om en kraftig
formindskelse af drivhusgasudledningen. Herunder bliver fortsat styrkelse af
kollektiv trafik samt omlaegning til mindre miljoskadelige transportformer vee-
sentlige elementer.

Der lader i Europa-Kommissionens meddelelse til at vaere meget fokus pa hgj
kvalitet samtidig med, at man fremhever fly som en positiv udvikling. Men ef-
fektive hgjhastighedsbaner har gang pa gang vist sig konkurrencedygtige over
for ikke mindst fly, bade kommercielt og energimaessigt, og der er derfor al mu-
lig grund til at satse ogsa investeringsmaessigt pa jernbanen for at fremme om-
leegning til mere miljorigtige og attraktive transportformer.

En rejse med tog giver i ovrigt tre gange mindre udledning af CO2 pr. personki-
lometer end den tilsvarende rejse foretaget med bil eller fly. Allerede denne
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samtidig ansvarstagen fra jernbanesektorens side ved selv at sarge for at gore
togtransporten til stadighed mere miljovenlig. For saledes at kunne foretage en
langsigtet prioritering af eksempelvis miljokrav pa jernbaneomradet er der dog
ogsa behov for langsigtede udmeldinger.

Baggrunden herfor er blandt andet, at ibrugttagning af rullende materiel kan
vaere lang tid undervejs fra udbud og konstruktion, over produktion til ibrug-
tagning. Miljekrav udstedt pa tidspunktet for udbuddet kan derfor allerede ri-
sikere at veere foraeldet for tidspunktet af ibrugtagningen (ad 48.)

Ombkostninger
Meddelelsen gentager og bekrefter efter DSB's opfattelse Kommissionens

overordnede politik om, at transportpriserne skal sende de rigtige signaler til
brugerne og reflektere alle omkostninger - interne savel som eksterne (pkt. 55,
74). Det er imidlertid skuffende, at der har veeret sa fa fremskridt pa dette om-
rade. Eksempelvis er Kommissionens forslag fra 2008 til revision af Eurovig-
nette-direktivet - som i sig selv ikke kan betegnes som saerligt ambitigst - stadig
til forstebehandling i Radet.

Pé& nuvaerende tidspunkt er brugerne af transporten eksempelvis ofte, ikke i
stand til selv at finde frem til den transportform, blandt flere, der er den gko-
nomisk eller miljemaessigt mest hensigtsmaessige, sml. pkt. 56.

Betalingsprofilen er pt. sa forskellig for de enkelte transportformer, at der skal
eendres herpa, for at skabe det af Kommissionen tilstrabte "level playingfield",
ellers vil det ikke give kollektive trafikformer en chance, se ogsa pkt. 8 hertil.
Det er eksempelvis sveert at se internalisering af alle omkostninger sammen
med en situation, hvor alle transportmidler finansierer sig selv.

Afledt heraf er det i gvrigt ikke evident hvorfor Europa-Kommissionen i pkt. 75
melder ud, at transportformerne i fremtiden ber blive mere og mere selvfinan-
sierede, nar der samtidig argumenteres for transport og mobilitet som en form
for samfundsgode.

Det er samtidig sveert at se oget R&D og oget finansiering af R&D i lyset af
ovenstaende, set i relation til Europa-Kommissionens udsagn om ébne stan-
darder og lige adgang for alle til anvendelsen af ny teknologi, med mindre der
er tale om en offentlig finansiering Baggrunden er, at transportsektorens virk-
somheder mere og mere agerer i markeder praeget af steerk konkurrence, der
kraever virksomhedernes sikring af saeregne idéer, koncepter og teknologier, for
at sikre deres placering i markedet.

Tilgaengelighed
Europa-Kommissionen lader jf. pkt. 43 til at prioritere tilgeengelighed, dog

uden Klart at prioritere transportsystemet samlet set og dermed sikre deekning
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kusere pa den enkelte transportform.

Planleegning
I anbefalingernes 5.6 (pkt. 87 ff) forglemmes efter DSB's opfattelse helt

planlegningsredskabet. Det er et steerkt redskab til at prioritere stationsoplan-
de etc. mhp. oget markedsandel for togtrafik. En hensigtsmeessig prioritering
og udnyttelse af dette redskab ville blandt andet kunne bidrage til, at der vil
kunne foretages en effektiv og koordineret tilgang til transportsektoren.

Konklusion

Det er DSB's opfattelse, at Europa-Kommissionens meddelelse uden tvivl er
ambitigs, dog uden i tilstraekkelig grad at vaere konkret og konsekvent. Der ber
foretages yderligere prioritering af hvorvidt Europa-Kommissionens fremtidige
transportpolitik skal have fokus pa eksempelvis miljg, skonomi og/eller tekno-
logi.

En sadan afklaring vil samtidig styrke den europziske transportsektor til at ta-
ge udfordringerne op udefra, som Europa-Kommissionen afsluttende beskriver
i blandt andet pkt. 90.

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

Ikke relevant.

5. Naerhedsprincippet

Ikke relevant

6. Regeringens forelobige generelle holdning

Danmark hilser Kommissionens meddelelse velkommen, idet det er vigtigt at
foretage en samlet vurdering af de elementer, som skal indga i den fremtidige
transportpolitik i EU.

Danmark noterer med tilfredshed, at neglepunkter i Kommissionens meddelel-
se er en effektiv infrastruktur, reduktion af transportsektorens pavirkning af
miljo og klima og udnyttelse af den teknologiske udvikling. En indbyrdes af-
stemning af bl.a. disse elementer er en forudsatning for et samlet, effektivt og
beredygtigt transportsystem i EU.

For sa vidt angar setransportomradet mangler meddelelsen dog en gengivelse
af de grundlaeggende hovedsynspunkter, der fremgar af Kommissionens med-
delelse om en maritim transportpolitik 2018, herunder bl.a. behovet for, at re-
gulering baseres pa internationale standarder, sikring af konkurrenceevnen, de
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Europa.

Fra dansk side er man grundlaeggende enig i, at transport er en netvaerksindu-
stri bestaende af et stort antal elementer, og at de enkelte transportformers re-
lative styrker ma udnyttes fuldt ud med henblik péa at sikre et samlet, effektivt

transportsystem samtidig med at traengsel, miljo- og klimabelastning og ulyk-

ker reduceres.

Det er afgorende, at EU’s fremtidige transportpolitik bidrager til at skabe et
gront transportsystem, som pa samme tid sikrer mobilitet og reducerer luftfor-
urening, stgj, CO2-udslip og andre negative pavirkninger fra transport. Disse
negative pavirkninger ma reduceres pa en sadan made, at den gkonomiske ud-
vikling ikke begranses. I mange tilfaelde vil en mere effektiv udnyttelse af kapa-
citeten pa tvaers af alle transportformer samtidigt forbedre mobiliteten, reduce-
re miljobelastningen og styrke den gkonomiske udvikling.

Danmark deler bekymringen over, at transportens CO2-udslip fortsaetter med
at stige. Det er godt, at Kommissionens meddelelse fokuserer pa, at transporten
skal spille en vaesentlig rolle for opfyldelsen af EU’s mél om at drivhusgasemis-
sionerne skal ned med 20 % i 2020 i forhold til 1990. Mélene for reduktion af
CO2 ma forventes yderligere at blive skeerpet i de kommende ar. Transportafta-
len af 29. januar 2009 mellem et bredt flertal af Folketingets partier vurderes
séledes at vende udviklingen for transporten og sikre en lavere CO2-udledning
pa trods af fortsat vaekst i trafikken.

En velfungerende transportsektor, som er baseret pa grundprincipper som
markedsabning og konkurrenceudsattelse, og sikringen af mobilitet er en for-
udsaetning for et moderne samfund og en sund gkonomi. Samtidig ma der vaere
fokus pa negative pavirkninger som treengsel, stgj, CO2-emissioner, luftforure-
ning, tab af biodiversitet og fragmentering af landskaber.

Initiativer, som bidrager til at sikre et fremtidigt baeredygtigt transportsystem
ma fremmes, herunder initiativer, der begrenser luftforureningen og stgjen i
byer og CO2-emissioner. Det er Danmarks holdning, at det kan overvejes, om
andre sektorer end luftfartssektoren, herunder evt. landtransport, bor omfattes
af ordningen for handel med kvoter for drivhusgas-emissioner i Fellesskabet
(kvotedirektivet). Der vil dog veere behov for naermere at analysere de ad-
minstrative, statsfinansielle og konkurrencemaessige konsekvenser, for der ta-
ges endeligt stilling hertil. Miljostotte og abne standarder er ogsa relevante in-
strumenter. For sa vidt angar CO2-emissioner fra den internationale skibsfart,
er det Danmarks holdning, at der pd COP15 til december fastsattes et globalt
reduktionsmal, og at der i FN’s sgfartsorganisation (IMO) udvikles og vedtages
globale, bindende og flagneutrale instrumenter for regulering af den internati-
onale skibsfarts CO2-emissioner.
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mende artier. Det er derfor vigtigt, at omfanget af godstransport med jernbane
og neerskibsfart eges betydeligt i forhold til det nuveerende niveau.

En kollektiv transport af hgj kvalitet er nedvendig for at fa rejsende til at skifte
fra personbil til kollektiv transport som ét instrument blandt andre til at redu-
cere traengsel pa vejene, miljobelastningen og CO2-udledningen fra biler.
Danmark kan anbefale, at politiske mal om den kollektive trafiks kapacitet og
kvalitet far hgj prioritet. I Danmark er det malet, at den kollektive transport
skal lofte det meste af fremtidens veekst i trafikken.

Danmark er enig i, at god planlegning kan sikre bedre tilgeengelighed og der-
med reducere den “tvungne” mobilitet, som folge af koncentration af service-
funktioner og byspredning, der giver laengere afstande mellem transportmal.
Danmark har i en arreekke planlagt efter at lokalisere boliger og erhverv sta-
tionsnaert i hovedstadsregionen, hvilket gor det mere attraktivt og nemt at bru-
ge den kollektive trafik og cyklen, reducere treengsel pa vejene og age den gko-
nomiske rentabilitet af investeringer i kollektiv transport.

Danmark er enig i, at der er behov for at fremskynde teknologiske forbedringer,
der sigter pa overgang til en transportsektor med et reduceret forbrug af fossile
braendstoffer. I lyset af det store antal igangvaerende aktiviteter og initiativer i
EU - serligt hvad angar el-keretgjer — er det Danmark opfattelse, at opbygnin-
gen af viden gennem forskning og udvikling, best practice etc. , bor ledsages af
initiativer vedr. vidensdeling pa EU-niveau. Endvidere ber man pa EU niveau
arbejde for vedtagelsen af standarder der knytter sig til nye koretgjsteknologier
med alternative drivmidler som f.eks. elbiler. Navnlig med elbiler vil der veere
et behov for at arbejde med standarder omkring ladning, herunder intelligent
ladning af elbiler.

Det er endvidere Danmarks holdning, at anvendelsen af gron road pricing skal
fremmes. Road pricing ber anvendes med henblik pa at reducere traengslen pa
vejene, fremme brugen af miljovenlige koretgjer og til at overflytte rejser fra bil
til kollektiv transport i de tilfelde, hvor der er attraktive kollektive trafiktilbud
til radighed for trafikforbrugerne. Den opkraevede betaling fra vejbrugerne bor
afspejle omkostningerne for samfundet, herunder treengsel og miljobelastning
forarsaget af alle vejbrugere.

Endvidere ber udvikling og anvendelse af intelligente transportsystemer spille
en vaesentlig rolle inden for alle transportformer i den fremtidige transportpoli-
tik.

Der bar i serlig grad fokuseres pa samspillet mellem transportformerne (co-
modalitet), herunder ikke mindst samspillet mellem landbaserede transport-
former og setransport. Der bor derfor leegges vaegt pa optimeringen af knude-
punkter, der forbinder de forskellige transportformer (havne og terminaler).
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Inden for rammerne af det samlede transportsystem ma der ske en udvikling
og optimering af de enkelte transportformer, herunder vejtransport, som vil
fortsaette med at vaere den dominerende transportform for godstransport pa
korte afstande. Det er derfor vigtigt at lastbiler er sé effektive, sikre og miljo-
venlige som muligt.

Rapporter har vist, at iseer pa lange afstande gavner anvendelse af modulvogn-
tog miljo og sikkerhed. Det er derfor Danmarks opfattelse, at der ber gennem-
fores forsog med anvendelse af modulvogntog i international vejgodstransport.
Samtidig ber der foretages en generel vurdering af behovet for eventuelle an-
dringer af faellesskabsreglerne for vaegt og dimensioner pa vejtransportomra-
det.

Danmark stotter endvidere yderligere liberalisering af cabotage pa vejtrans-
portomradet med henblik pa at ege effektiviteten og begranse tomkersler.

Med henblik pa at oge effektiviteten i international vejgodstransport er det
Danmark opfattelse, at der ber ske en harmonisering af reglerne for kerselsfor-
bud for lastbiler i weekender og pa helligdage.

Det understreges fra dansk side, at det er vigtigt at inkludere infrastrukturpoli-
tikken (programmet for transeuropeiske transportnet (TEN-T)) i den kom-
mende Hvidbog om EU’s fremtidige transportpolitik. I den sammenheng kan
det ogsa vere hensigtsmeessigt at undersege OPP-modeller som et egnet finan-
sieringsinstrument.

Med henblik pa at reducere antallet af draebte og tilskadekomne i trafikken ma
fremme af trafiksikkerhed indga som et vigtigt element i fremtidens transport-
politik i EU.

For sa vidt angar spergsmal om lgn- og arbejdsvilkar er det vigtigt at oprethol-
de et bredt spektrum af instrumenter, som ogsa omfatter muligheden for at re-
gulere lon- og arbejdsvilkar med aftaler mellem arbejdsmarkedets parter, sale-
des at ’den danske model’ fortsat kan finde anvendelse.

Danmark er enig i, at Europa skal fastholde sin fremtraedende internationale
rolle inden for det maritime omrade. I dag sker der allerede en EU-
koordination forud for mgderne i IMO, og der fremfares koordinerede syns-
punkter pa omréder, hvor der er faellesskabskompetence. Det er fortsat vigtigt,
at de enkelte medlemslande kan agere selvstaendigt i IMO og bevare mulighe-
den for at tage bilaterale kontakter og ad den vej forsage at fremme global kon-
sensus om synspunkter til gavn for sikkerheden og miljget til sgs. Danmark on-
sker pa den baggrund at bevare den nuveerende model for EU’s ageren i IMO.
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hgjt informationsniveau i transportkaederne. Transportdokumenter bgr imid-
lertid fortsat vaere baseret pa globale regler (UNCITRAL-Konventionen), og det
skal fortsat vaere muligt at operere pa basis af specifikke transportdokumenter
for de respektive transportformer.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Kommissionens meddelelse var genstand for en politisk dreftelse pa radsmedet
(TTE) den 9. oktober 2009. Droftelsen viste, at der er bred statte til Kommissi-

onens meddelelse og prioriteter, herunder faerdselssikkerhed, bedre integration
af alle transportformer, innovationsstrategier, bedre finansiering af infrastruk-

tur og internalisering af eksterne omkostninger.

Formandskabets udkast til radskonklusioner har veeret dreftet i Radets trans-
portarbejdsgruppe. Et gennemgaende tema i medlemsstaternes udmeldinger
er, at man gnsker lagt vaegt pa klimaforandring og miljo samt konsekvenserne
af den aktuelle finanskrise.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om meddelelsen.

9. Tidligere forelaggelser for Europaudvalget

Meddelelsen om Fremtidens transport blev forelagt Folketingets Europaudvalg
til orientering 2. oktober 2009.



Dagsordenpunkt 5: Direktiv om fastlzeggelse af fzlles principper for Side 57/69
opkraevning af luftfartssikkerhedsafgifter

KOM (2009) 217
Revideret notat
Resumeé:

Direktivforslaget har til formal at fastlaegge fzelles principper for opkrauvning
af afgifter til deekning af udgifter til beskyttelse af luftfartens sikkerhed i Feel-
lesskabets lufthavne. Forslaget indeholder regler om bla. ikke-
diskrimination, samrad og klageadgang, Gbenhed, omkostninger og om uaf-
haengig tilsynsmyndighed.

Pa radsmaedet den 17. december 2009 har formandskabet sat sagen pa dags-
ordenen til generelindstilling.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat den 11. maj 2009 under henvisning til traktatens artikel
80, stk. 2 og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 om fzlles beslutnings-
tagen.

Kommission anferer i sin begrundelse for forslaget, at under de nuverende
forhold reguleres deekningen af udgifter til beskyttelse af luftfartens sikkerhed
pa nationalt plan, og den er ikke altid til at gennemskue for brugeren. Der fore-
gar ingen systematisk hering af brugerne ved alle lufthavne i EU, for afgifterne
fastseettes, eller for et afgiftssystem @ndres.

Kommissionens forslag - som blandt andet er blevet til pa baggrund af en hg-
ring af alle interesseparter i luftfartssektoren og indhentelse af oplysninger og
synspunkter hos medlemsstaterne samt pa baggrund af en konsekvensanalyse -
har til formal at fastlaegge faelles principper for opkravning af sikkerhedsafgif-
ter i Faellesskabets lufthavne, dvs. afgifter der specifikt har til formal helt eller
delvist at deekke omkostningerne ved sikkerhedsforanstaltninger, der skal be-
skytte den civile luftfart mod ulovlige handlinger.

Forslaget opstiller folgende grundprincipper, som lufthavnsoperatererne skal
overholde, nar
de fastseetter sikkerhedsafgifter:

Ikke-diskrimination:

Der ma ikke opkreeves afgifter for luftfartssikkerheden pa en made, der inde-
barer forskelsbehandling af luftfartsselskaber og passagerer.



Samrad og klageadgang:

Lufthavnsdriftsorganet, dvs. det organ som forvalter lufthavnsinfrastrukturen
og koordinerer og kontrollerer aktiviteterne i lufthavnen, og de luftfartsselska-
ber, der beflyver lufthavnen, eller de organisationer, der repraesenterer dem,
skal indga i en dialog om det system af sikkerhedsafgifter, der geelder for en
lufthavn - ikke kun nar systemet @&ndres, men ogsa nar afgiftsniveauet fastsaet-
tes.

Abenhed:

Lufthavnsdriftsorganet skal med jevne mellemrum for hver enkelt luftthavns-
bruger og lufthavnsbrugernes reprasentanter eller sammenslutninger forelaeg-
ge oplysninger om, hvilke elementer der tjener som grundlag for fastsattelsen
af samtlige de sikkerhedsafgifter, der opkraeves i lufthavnen.

Luftfartsselskaberne skal til gengeld forelaegge oplysninger om trafikprogno-
ser, planlagt fladeudnyttelse og deres nuvaerende og fremtidige sarlige behov i
lufthavnen, s& lufthavnsdriftsorganerne kan anvende deres kapital og udnytte
deres kapacitet bedst muligt.

Luftfartsselskaberne ber desuden have ret til oplysning om sikkerhedsforan-
staltninger, der er
strengere, end fallesskabsretten kraever.

Forhold til omkostningerne:

Indteegter fra sikkerhedsafgifter m& kun bruges til deekning af sikkerhedsom-
kostninger.

Tilsynsmyndighed:

Der skal oprettes en uathaengig myndighed i hver enkelt medlemsstat, som skal
fore tilsyn med, at direktivets bestemmelser anvendes korrekt.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser he  rfor

Det omrade, der omfattes af direktivforslaget, er reguleret i direktiv
2009/12/EF om falles principper for opkraevning af lufthavnsafgifter samt luft-
fartslovens § 71, som blev @ndret i foraret 2007 for bl.a. at modernisere og
preecisere retsgrundlaget.

Direktiv 2009/12/EF gealder for alle lufthavne i EU, som er abne for erhvervs-
maessig trafik, hvor den arlige trafik overstiger 5 mio. passagerbevagelser og
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for den lufthavn i hver medlemsstat, der har flest passagerbevaegelser. Direkti-
vet omfatter de afgifter som lufthavnsbrugerne, dvs. flyselskaber mm. betaler
til lufthavnen for brug af de faciliteter og tjenesteydelser, der udelukkende stil-
les til radighed af lufthavnen, og som er knyttet til landing, start, afmaerkning af
flyvepladsen, parkering af fly samt passager- og fragtekspedition.

Med hjemmel i luftfartslovens § 71 har Statens Luftfartsvaesen efter bemyndi-
gelse fra Transportministeriet fastsat bestemmelser om betaling for benyttelse
af lufthavne (lufthavnstakster), jf. BL 9-15, 2 udgave 2 af 19. december 2008.

BL 9-15 omfatter de lufthavne i Danmark, der anvendes til erhvervsmeessig
luftfart, og som har haft mere end 10 mio. passagerbevagelser i gennemsnit pr.
ar inden for de seneste 3 kalenderar og regulerer fastsattelsen af betaling for at
benytte de luftfartsmaessige anleg og ydelser, dvs. de anleg og ydelser, som
udelukkende leveres af lufthavnen, og som er knyttet til start, landing, afmeerk-
ning af lufthavnen, parkering af fly samt passager- og fragtekspedition, inklusi-
ve securityforanstaltninger.

Efter bestemmelserne i BL 9-15 skal luftfartstaksterne vaere omkostningsrelate-
rede, ikke-diskriminerende og gennemskuelige. Bestemmelserne bygger pa
ICAO’s internationale anbefalinger, som ogsa direktiv 2009/12/EF bygger pa.
Det foreliggende direktivforslag om luftfartssikkerhedsafgifter vil skulle finde
anvendelse pa alle lufthavne i EU, og dermed ogsé de mindre lufthavne i Dan-
mark. Endvidere er direktivforslaget i dets nuvaerende form ikke begraenset til
kun at omfatte betaling for brug af faciliteter og tjenesteydelser stillet til radig-
hed af lufthavnen, men vil i princippet ogsa omfatte lufthavne, hvor det eksem-
pelvis er staten, der star for sikkerheden. I modsatning hertil gelder de gene-
relle regler om lufthavnsafgiftsregler i direktiv 2009/12/EF og de geldende
danske regler i BL 9-15 i Danmark kun for Kebenhavns Lufthavn og kun for de
faciliteter og tjenesteydelser, lufthavnen star for. Det bemerkes i den forbin-
delse, at i Danmark varetages opgaverne med luftfartssikkerhed i lufthavnene
af lufthavnene selv, mens denne opgave i nogle medlemsstater er en statslig
opgave.

Der er i luftfartslovens § 71 hjemmel til ogsa at fastsette regler om betaling for
de mindre lufthavne i Danmark, idet dette ifolge forarbejderne til bestemmel-
sen forst vil ske, nar der er udarbejdet en analyse af provinslufthavnenes kon-
kurrenceforhold, og nar dette arbejde har varet forelagt de politiske partier til
droftelse.

Det vurderes, at eventuel gennemforelse af reglerne i direktivforslaget om sik-
kerhedsafgifter vil kunne ske inden for rammerne af geeldende lovgivning.

3. Haring

Direktivforslaget er sendt i hering den 14. maj 2009 med frist til den 4. juni
2009 hos EU-Specialudvalget for transport samt felgende organisationer og
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virksomheder: AOPA Danmark, DANSAM, Erhvervsflyvningens Sammenslut-
ning, Kebenhavns Lufthavne A/S, Autoriserede danske flyvarksteder, Danish
Airline Pilots Association, Flyvebranchens Personaleunion, Billund Lufthavn,
SAS, CimberSterling og Starair.

Der er modtaget folgende heringssvar:

Forbrugerradet finder det pa det foreliggende grundlag meget kompliceret at
forholde sig til indholdet i direktivforslaget, men bemaerker, at det af begrun-
delsen for forslaget jf. konsekvensanalysen, fremgar, at der peges pa model 3,
hvorefter der skal fastleegges en overordnet ramme med krav om, at sikker-
hedsafgifter fastsettes pa nationalt plan pa en méde, der afspejler en rakke
feelles principper, som lufthavnsoperatererne skal holde sig til. Forbrugerradet
er naturligvis enig i, at der skal veere information og gennemsigtighed i bereg-
ningsmetoderne, saledes at de der har ansvaret for lufthavnens drift har en for-
nuftig dialog med luftfartselskaberne bade med hensyn til systemet og afgifts-
niveauet.

Forbrugerradet bemaerker ogsa, at et tilbagevendende problem for flypassage-
rer, er niveauet og forskelligheden pa den méade, som sikkerhedshensyn prakti-
seres i de forskellige lufthavne og henviser til at flere undersggelser har pavist,
at flypassagerer anser det for ikke fremmende for sikkerheden, at niveauet i
den grad er forskelligt.

Herudover preaciserer Forbrugerradet blot for en sikkerheds skyld, at Forbru-
gerradet ville vaere imod, at forbrugerne skal betale for sikkerheden direkte.
Denne ma enten vare indeholdt i det bidrag, som staten matte betale, den luft-
havnsafgift som opkreves af lufthavnen, henholdsvis den billetpris, som flypas-
sageren betaler.

Kobenhavns Lufthavne A/S anferer, at principielt mener lufthavne — og flysel-
skaber — at den enkelte stat ber finansiere security-omkostningerne for luft-
havne. Derudover er det vigtigt, at der tages hgjde for det nye EU-direktiv om
lufthavnsafgifter i udformningen af dette security-direktiv.

DI Transport hilser direktivforslaget velkommen. Det leverer efter DI Trans-
ports opfattelse en sund basis for etablering af klare og transparente procedurer
ved fastlaeggelse af luftfartssikkerhedsafgifter indenfor fallesskabet. Dermed
reduceres risikoen for konkurrenceforvridning mellem medlemslandene. DI
Transport finder endvidere, at fastleeggelsen af rammer og minimumskriterier i
form af et direktiv er formalstjenligt, fordi det giver plads til relevant indpas-
ning i forhold til national lovgivning.

Endvidere finder DI Transport forslagets grundleggende fokus relevant, dvs.
dets prioritering af hovedpunkter som ikke-diskrimination, samrad mellem in-
teressenter, abenhed og ikke mindst kravet om en klar relation mellem aktivitet
og omkostning i fastleeggelsen af afgifternes storrelse.

DI Transport finder det uklart ud fra den foreliggende tekst, hvorledes direkti-
vet patenkes relateret til direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009 om lufthavns-
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afgifter, der skal veere implementeret i de nationale lovgivninger senest marts
2011. Efter DI Transports opfattelse ma der besté en direkte relation mellem de
to direktiver, der bar veere reflekteret i den endelige udgave af neervarende for-
slag.

DI Transport finder det ogsa vigtigt, at det i direktivteksten eller som minimum
gennem dets bemaerkninger tilsikres, at de omkostninger — eksisterende, men
ikke mindst nye — der indgar i beregningen af afgifterne, skal have rod i eller
veere udlest af reelle sikkerhedsforbedrende og sikkerhedsrelevante (security)
forhold. Det ma saledes vere et naturligt krav, at der gennem direktivteksten
sikres en entydig forbindelse til forordning 300/2008 om felles securityregler.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning kan anbefale en ensartet losning i hele
Feellesskabet, som det fremgar af forslagets betragtning nr. 7.

Erhvervsflyvningens sammenslutning ser gerne en orientering om Konse-
kvensanalyser jevnfor Artikel 6.

En etablering af en selvsteendig uafhengig tilsynsmyndighed kraever formo-
dentlig gkonomiske midler til radighed. Uanset om det eventuelt matte blive
SLV eller en selvstaendig tilsynsmyndighed, der bliver den uafhangige tilsyns-
myndighed, bar det efter Erhvervsflyvningens Sammenslutnings opfattelse vee-
re staten, der finansierer savel etablering som fortsat drift heraf.

Dansk Erhverv har meddelt, at de ingen bemaerkninger har.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administ rative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skonnes ikke at have statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljo-
maessige eller vaesentlige administrative konsekvenser.

Det omrade, der omfattes af direktivforslaget, er reguleret i direktiv
2009/12/EF om falles principper for opkraevning af lufthavnsafgifter samt luft-
fartslovens § 71. Den hidtidige administration af luftfartslovens § 71 bygger pa
ICAO’s internationale anbefalinger, og det vurderes at eventuel gennemforelse
af reglerne i direktivforslaget vil kunne ske inden for rammerne af gaeldende
lovgivning.

5. Neerhedsprincippet
Kommissionen anferer i sin begrundelse for forslaget, at narhedsprincippet
finder anvendelse, da Fallesskabet ikke har enekompetence pd det omrade,

forslaget vedrarer.

Kommissionen anferer videre, at malene i forslaget ikke i tilstrackkelig grad kan
opfyldes af de enkelte medlemsstater hver for sig, da sikkerhedsafgiftssyste-
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merne og fastsattelsen af sikkerhedsafgifter i de enkelte lufthavne ikke regule-
res pa en ensartet made i hele EU. De forskellige afgiftssystemer i medlemssta-
terne hindrer lige konkurrencevilkar for bade lufthavne og luftfartsselskaber.

Ifolge Kommissionen kan malene med forslaget bedre gennemferes med en
indsats péa feellesskabsplan af felgende grunde:

Et set faelles grundlaeggende regler for sikkerhedsafgifter, der anvendes i hele
EU, vil skabe

lige og retferdige betingelser for parterne i luftfartssektoren, néar de fastsaetter
parametrene

for, hvordan omkostningerne ved at beskytte sikkerheden i lufthavnene skal
fordeles.

Der er forskellige afgiftssystemer i medlemsstaterne. Ikke alle systemer bygger
pa grundprincipper, der anvendes ensartet, nar der skal fastsaettes sikkerheds-
afgifter, og nar den underliggende metode til beregning af dem skal fastlaegges.
Det foreslédede direktiv vil muliggere en sddan ensartet anvendelse.

Forslaget opstiller kun et minimum af regler for medlemsstaternes og/eller
lufthavnsoperaterernes fastsettelse af sikkerhedsafgifter. Det foreslaede direk-
tiv paleegger ikke medlemsstaterne et bestemt afgiftssystem. Tilretteleeggelsen
af systemet overlades til medlemsstaterne.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naerhedsprincippet princi-
pielt er overholdt, idet der for storre europaiske lufthavne er et behov for har-
monisering af grundlaget for opkraevning af sikkerhedsafgifter for at undga for-
skellige konkurrencevilkér for bade lufthavne og luftfartsselskaber og for at sik-
re abenhed om grundlaget for opkraevningen. En sddan harmonisering kan kun
ske pa fellesskabsniveau, hvorimod tilretteleeggelsen af det enkelte afgiftssy-
stem bgr ske pa nationalt niveau.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Der blev for nylig opnaet enighed om falles principper for opkraevning af luft-
havnsafgifter i form af direktiv 2009/12/EF af 11. marts 2009. Dette direktiv
geaelder for alle lufthavne i EU, som er dbne for erhvervsmaessig trafik, hvor den
arlige trafik overstiger 5 mio. passagerbevagelser og for den lufthavn i hver
medlemsstat, der har flest passagerbevagelser (I Danmark alene Kebenhavns
Lufthavn). Direktivet omfatter de afgifter som lufthavnsbrugerne, dvs. flysel-
skaber mm. betaler til lufthavnen for brug af de faciliteter og tjenesteydelser,
der udelukkende stilles til radighed af lufthavnen, og som er knyttet til landing,
start, afmeerkning af flyvepladsen, parkering af fly samt passager- og fragteks-
pedition.
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Regeringen finder, at Kommissionen ikke har dokumenteret et behov for de
sarlige regler om sikkerhedsafgifter, der er indeholdt i det foreliggende direk-
tivforslag, og som ikke allerede er dakket af de generelle regler. Saledes har
Kommissionen hverken i sit forklarende memorandum til direktivforslaget el-
ler pa anden vis oplyst, om det forekommer i nogle medlemslande, at et andet
organ end lufthavnen selv opkreaever en serlig sikkerhedsafgift, hvilket kunne
veere en begrundelse for forslaget.

Hvis der imidlertid skulle veere et behov for sdidanne serlige regler om sikker-
hedsafgifter, er det regeringens opfattelse, at disse regler, ligesom de generelle
regler om lufthavnsafgifter i direktiv 2009/12/EF, kun skal finde anvendelse
for storre lufthavne (over 5 mio. passagerbevaegelser arligt), da regeringen ikke
finder, at det er hensigtsmaessigt at lade sikkerhedsafgifterne, som blot udger et
enkelt element af den samlede betaling for brug af lufthavnene, have et bredere
anvendelsesomrade. Regeringen gar saledes ind for regelforenkling og for at
lette de administrative byrder for erhvervslivet, og ensker derfor ikke at pafere
mindre danske lufthavne omkostninger og administrative byrder ved indferel-
sen af et afgiftssystem for kun sikkerhedsafgifterne. Regeringen finder i den
forbindelse, at det ikke vil veere hensigtsmaessigt med et selvsteendigt nyt direk-
tiv pa omradet, men at sdidanne eventuelle regler ber inkorporeres ved en an-
dring af det geeldende direktiv 2009/12/EF.

Endvidere er det regeringens opfattelse, at sddanne eventuelle serlige regler
om sikkerhedsafgifter i givet fald skal indeholde krav om, at de omkostninger,
der indgéar i beregningen af afgifterne skal tage afsat i et princip om omkost-
ningseffektivitet.

Regeringen bemearker, at direktivforslagets krav om en uafhaengig tilsynsmyn-
dighed indebeerer, at dette kan veere den samme myndighed, som den myndig-
hed der skal sikre, at direktiv 2009/12 om lufthavnsafgifter anvendes korrekt.
Kravet om uafthangighed kan medfere problemer for Danmark, hvis alle luft-
havne i EU omfattes, idet den statsejede Bornholms Lufthavn ogsa vil vaere om-
fattet heraf.

7. Generelle forventninger til andre landes holdnin ~ ger

Forslaget har veeret behandlet adskillige gange i Radets Transportarbejdsgrup-
pe. Generelt set er forslaget ikke blevet godt modtaget. Ingen medlemslande
har givet udtryk for, at man gnsker forslaget. Visse medlemslande har veret
negative og en del neutrale.

Flere medlemslande, udover Danmark, har stillet spargsmal ved behovet for
forslaget.

I gvrigt har der gennemgéende blandt medlemslandene varet enighed om, at
anvendelsesomrédet i det foreliggende forslag er for bredt, og at anvendelses-
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omradet for et eventuelt direktiv skal svare til anvendelsesomradet for direktiv
2009/12 om lufthavnsafgifter, sdledes som ogsa Danmark mener.

Indtil videre har formandskabet afvist at dregfte anvendelsesomradet, da det
finder, at man ber afvente Parlamentets stillingtagen, for Radet drefter dette.
Det har imidlertid vist sig under dreftelsen i Parlamentets transportudvalg den
10. november 2009, at Parlamentet ikke interesserer sig for anvendelsesomra-
det, men kun for finansiering af sikkerhedsforanstaltninger.

Det har veret formandskabets ambition at opné generel indstilling pa Rads-
meodet den 17. december 2009. Denne ambition ser ikke ud til at veere mulig at
opfylde i lyset af den udbredte modstand blandt medlemslandene. I sa fald vil
der alene blive tale om en fremskridtsrapport om forslaget.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets transportudvalg (TREN) har haft en indledende droftelse
af forslaget, hvor der, som ovenfor anfert, primeert har veeret fokus pa finansie-
ring af sikkerhedsforanstaltninger. Det forventes at udvalget behandler en rap-
port om sagen i december eller til januar.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg den 2. ok-
tober 2009.
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om en samarbejdsaftale mellem Fzllesskabet og Organisationen for
International Civil Luftfart (ICAO)

KOM-dokument forelaegger ikke
Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 12. juni 2009 med hjemmel i Traktatens artikel 300 frem-
sendt en henstilling om, at Radet skal give Kommissionen mandat til pad Felles-
skabets vegne at forhandle en samarbejdsaftale ("Memorandum of Cooperation”)
mellem Fellesskabet og FN’s Organisation for International Civil Luftfart i Mon-
treal (ICAO), der skal tilvejebringe en generel struktur for udvidet samarbejde
mellem de to parter.

Kommissionen anferer, at relationerne mellem EU og ICAO i de senere ar er blevet
udviklet gradvis og pragmatisk sammen med medlemsstaterne. Séledes koordine-
rer Kommissionen og medlemslandene normalt forud i Bruxelles de fleste storre
meoder i ICAO, og der holdes koordinationsmeder under mgderne i Montreal.
Formalet har veeret pa den ene side at sikre, at europzeiske interesser kommer i be-
tragtning i ICAO, og pa den anden side at give ICAO og organisationens medlems-
lande bedre mulighed for at drage nytte af udviklingen pa luftfartsomradet i EU.

Kommissionen mener, at der er plads til yderligere udvikling af relationerne, og
onsker nu at etablere en ramme for styrkelse af samarbejdet med ICAO pa alle om-
rader af EU-relateret luftfartslovgivning og luftfartspolitik, herunder pa omrader-
ne flyvesikkerhed (safety), luftfartssikkerhed (security), lufttrafiktjeneste, miljabe-
skyttelse og luftfartspolitik.

Naermere bestemt naevner Kommissionen pa de enkelte omrader bl.a.: 1) vedr. fly-
vesikkerhed, en bedre informationsudveksling, herunder i forbindelse med EU’s
“sortliste” over luftfartsselskaber, 2) vedr. luftfartssikkerhed — hvor der sidste ar
blev undertegnet en samarbejdsaftale om sikkerheds-inspektioner —, et bedre
samarbejde om balancen mellem sikkerhed og bekvem rejseadgang for passage-
rerne, 3) vedr. lufttrafiktjeneste, et samarbejde om europziske og globale syste-
mer, 4) vedr. miljebeskyttelse, en bedre koordinering og 5) vedr. luftfartspolitik, et
bedre samarbejde om liberalisering.

Kommissionen péapeger, at ICAO onsker at styrke sit samarbejde med regionale
organisationer pa den civile luftfarts omréade, og mener, at en aftale med EU vil
understgtte andre regionale organisationers mulighed for et sddant samarbejde
med ICAO, hvilket ogsa vil veere i EU’s interesse.

Kommissionen foreslar derfor, at den far mandat til at forhandle med ICAO om en
sadan samarbejdsaftale ("Memorandum of Cooperation”), assisteret af et saerligt
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stemte forhandlingsdirektiver. Kommissionen skal rapportere til Radet undervejs i
forhandlingerne og om resultatet af forhandlingerne.

I en efterfolgende informationsnote har Kommissionen suppleret henstillingen
med nogle elementer, som den forventer, vil kunne gores til genstand for et udvi-
det samarbejde mellem EU og ICAO, ligesom Kommissionen har preaciseret, at
forslaget ikke sigter mod endringer i den eksisterende metode for koordinering
mellem EU-medlemsstaterne og Kommissionen eller @ndringer i EU-
medlemsstaternes enestatus som kontraherende parter ved ICAO.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser he  rfor
Der er ingen relevant dansk lovgivning pa omradet.
Forslaget kraever ikke lovendring.

3. Haring
Forslaget er ikke sendt i horing.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administ rative konsekven-
ser af forslaget

Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant.
6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt interesseret i ethvert samarbejde, der kan forbedre luft-
fartssikkerheden. Regeringen er derfor positivt indstillet overfor en styrkelse af
samarbejdet mellem EU og ICAO. Det er den danske holdning, at det skal define-
res mere Kklart, end tilfzeldet er i Kommissionens oplag, hvordan karakteren af
samarbejdet skal vaere, og hvilke konkrete omrader, det skal omfatte, og man fin-
der desuden, at resultatet af forhandlinger om en samarbejdsaftale skal godkendes
af Radet.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Under behandlingen i Radets Transportarbejdsgruppe er der opnéet enighed om,
at samarbejdet med ICAO skal omfatte de fire omrader flyvesikkerhed (safety),
luftfartssikkerhed (security), lufttrafiktjeneste og miljobeskyttelse, og at man skal
indlede med forhandlinger om den grundleggende samarbejdsaftale samt om det
naermere samarbejde pa forstneevnte omrade.
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ekspertise og teknisk assistance til ICAO i spargsmal af fzlles interesse og af ud-
vikling af mekanismer for samarbejde om ny teknologi samt information og data
pa de omrader, samarbejdet omfatter.

Den grundlaeggende samarbejdsaftale mellem Fellesskabet og ICAO vil skulle god-
kendes af Radet.

Formandskabet gar efter at fa vedtaget mandatet pa radsmedet den 17. december
20009.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Som falge af Lissabon-Traktaten vil den endelige aftale skulle godkendes af Euro-
pa-Parlamentet.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen har ikke tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.
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onen og USA om anden fase af en luftfartsaftale mellem EU og USA

KOM-dokument forelaegger ikke
Nyt notat
1. Baggrund

Kommissionen fik i 2003 mandat af Rédet til at forhandle om en samlet luft-
fartsaftale for den civile flyvning mellem EU og USA med henblik pa en omfat-
tende integrering og liberalisering af den civile luftfart i hele omradet.

En forste fase af aftalen blev underskrevet i 2007 og har varet anvendt mellem
parterne siden marts 2008.

I denne fase af aftalen blev alle restriktioner fjernet med hensyn til valg af ruter
og kapacitet for parternes luftfartsselskaber for flyvning mellem EU-landene og
USA, og der blev givet visse muligheder for flyvning til og fra tredjelande. USA
accepterede, at alle EU-selskaber skal kunne flyve til USA fra samtlige EU-
lande og ikke kun fra selskabets hjemland. Der blev desuden givet udvidet mu-
lighed for europeisk ejerskab i amerikansk luftfartsindustri. Billetpriserne skal
kunne seettes frit af luftfartsselskaberne, og der blev bedre mulighed for leasing
af luftfartejer mellem parterne. Endelig blev der etableret et udvidet samarbej-
de inden for bl.a. flyvesikkerhed (savel security som safety), konkurrencelov-
givning, statsstette, miljoforhold og forbrugerbeskyttelse.

Det indgik desuden i forste fase af aftalen, at der straks skulle forhandles videre
om en anden fase, der skal indeholde yderligere integrering og liberalisering, og
at en endelig aftale skal indgés inden udgangen af 2010.

Der har indtil nu vaeret fem forhandlingsrunder mellem parterne om en sadan
anden fase af luftfartsaftalen, afbrudt af en stilstand i forbindelse med det ame-
rikanske praesidentvalg, og der er forelgbig planlagt yderligere to runder.

Forhandlingerne om anden fase af aftalen har i vidt omfang drejet sig om at
udvide mulighederne yderligere pa en rakke af de ovenfor navnte omrader.
Der er saledes bl.a. droftet spergsmal om ejerskab i og kontrol med luftfartssel-
skaber, om leasing af luftfartgjer med besatning, om flyvesikkerhed og om mil-
jospergsmal.

Kommissionen vil pa det kommende Radsmede afleegge rapport om forhand-
lingssituationen.



2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser he  rfor

Ikke relevant.

3. Haring

EU-luftfartsselskaber, lufthavne og arbejdstagerorganisationer er aktivt invol-
verede i forhandlingsprocessen mellem Kommissionen og USA og i koordine-

ringen med medlemslandene.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administ rative konse-
kvenser af forslaget

Ikke relevant.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Danmark steotter Kommissionens indsats i forhandlingerne med USA.
7. Generelle forventninger til andre landes holdnin ~ ger

Der er generel tilslutning fra medlemsstaterne til Kommissionens indsats i for-
handlingerne med USA.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Ikke relevant.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Europaudvalget blev sidst orienteret om forhandlingerne om luftfartsaftalen

mellem EU og USA den 16. marts 2007 i forbindelse med underskrivelsen af
forste fase af forhandlingerne.
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